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Forord

Den 26 juni 2019 6verlamnade reseavdragskommittén sitt slutbetdnkande Skattelattnad for
arbetsresor (SOU 2019:36) till regeringen. Reseavdraget foreslas avskaffas i sin nuvarande
form for att ersattas av en avstandsbaserad och fardmedelsneutral skattereduktion.

Trafikanalys har fordjupat konsekvensanalysen av betdnkandets férslag. Ambitionen har varit
att tydliggéra omfattningen av hur manga som kan goéra avdrag i det foreslagna systemet
totalt, samt uppdelat pa olika avstand och geografi. En stor del av analysen agnas at definition
av bristfallig kollektivtrafik for att uppskatta antalet som kan komma att omfattas av ett utokat
skatteavdrag, en redovisning som sker i denna PM. Analysen bygger till stor del pa egna
berakningar genomférda med uppagifter fran register om férvarvsarbetande, kollektivtrafikutbud
och hushallens fordonsinnehav.

Denna PM ar framtagen av Mikael Levin (projektledare), Tom Petersen, Krister Sandberg,
Florian Stamm, Mats Wiklund och Bjorn Tano.

Ostersund i juni 2020

Per-Ake Vikman

Avdelningschef
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Sammanfattning

Resultaten frdn denna promemoria har utgjort ett av underlagen fér huvudrapporten fran
Trafikanalys regeringsuppdrag om fordjupad analys av Reseavdragskommitténs forslag pa ett
forandrat system for skattelattnad for arbetsresor (Trafikanalys rapport 2020:8).

De konsekvenser som uppstar till foljd av forslagen i betankandet Skattelattnad for arbetsresor
avgors forst och framst utifran férandrade avstandsgranser. Men konsekvenser uppstar ocksa
till foljd av vilka méjligheter individer faktiskt har att nyttja mojligheten till utdkad skatte-
reduktion genom att hanvisa till bristfallig kollektivtrafik. Vi analyserar har bristfallig kollektiv-
trafik ur tva perspektiv. Det forsta ar ur ett platsperspektiv, vilket avgérs av antal avgangar
som finns inom ett bestamt avstand fran hemmet respektive arbetsplatsen. Det andra
perspektivet ar individbaserat och bestams av om individen kan resa mellan hemmet och
arbetsplatsen och aberopa det kriterium for restidsvinst som foreslagits av kommittén.

Inte helt ovantat ar tillgangen till kollektivtrafik ur ett platsperspektiv bast dar manga bor och
arbetar. God tillgang pa kollektivtrafik finns framst i de storre tatorterna. Tillgangen ar
acceptabel langs de storre vagarna in mot de storre tatorterna (Figur 1).
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Figur 1. Tillgang till kollektivtrafik per kvadratkilometersruta under 2019.

Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB.

Anm: Kollektivtrafik enligt tidtabellen mandag morgon mellan kl. 7.00 och kl. 9.00 vecka 49 ar 2019. Vita ytor ar
omraden varifran det inte ar mojligt att resa med kollektivtrafik.




Enligt detta satt att mata har ungefar 12 procent av Sveriges férvarvsarbetande bristfallig
tillgang till kollektivtrafik vid sin bostad, medan 77 procent har god tillgadng. Andelarna skiljer
sig endast i liten grad at mellan man och kvinnor. Generellt har férvarvsarbetande en battre
tillgang till kollektivtrafik vid sin arbetsplats a@n vid sin bostad.

Majligheten att anvanda kollektivtrafik for arbetsresor beror dock pa hur tillgangen ser ut vid
bade bostad och arbetsplats. For de forvarvsarbetande som har langre an 3 kilometer till sin
arbetsplats galler att 17 procent har bristfallig tillgang till kollektivtrafik for sina arbetsresor, det
vill sdga de har bristfallig tillgang vid bostaden eller arbetsplatsen. 73 procent har god tillgang
till kollektivtrafik for sina arbetsresor. Tillgangen till kollektivtrafik for arbetsresor minskar ju
langre arbetsresorna ar, upp till mellan 2,5 och cirka 15 mil, dar andelen med bristfallig
kollektivtrafik ar konstant pa drygt 20 procent. Férvarvsarbetande med reseavstand langre an
15 mil har battre tillgang till kollektivtrafik vid sin bostad, an férvarvsarbetande med 1-2 mils
reseavstand.

For dem som bor eller har sin arbetsplats i ett glesbygdsomrade &r tillgangen till kollektivtrafik
inte lika hog som for riket i allmanhet. Ungefar 3 procent av de forvarvsarbetande bor i gles-
bygd." 48 procent av dessa har bristfallig tillgang till kollektivtrafik och bara 29 procent har god
tillgang. Andelen som har sin arbetsplats i glesbygd ar ocksa 3 procent, aven om det inte
behdver vara samma personer. 34 procent av dessa har bristfallig tillgang till kollektivtrafik vid
sin arbetsplats medan 37 procent har god tillgang.

Trots dessa stora skillnader ar bristfallig tillgang till kollektivtrafik inte framst ett glesbygds-
problem, trots att andelen forvarvsarbetande i glesbygd som har bristfallig tillgang ar betydligt
hogre jamfort med forvarvsarbetande utanfor glesbygd. Forklaringen ar den laga andelen
forvarvsarbetande som bor eller arbetar i glesbygd. Av de forvarvsarbetande som har
bristfallig tillgang vid sin bostad ar det endast 13 procent som bor i glesbygd. Och av de
forvarvsarbetande som har bristfallig kollektivtrafik vid sin arbetsplats ar det 16 procent som
har arbetsplatsen i glesbygd.

Individperspektivet pa bristfallig kollektivtrafik har understkts genom analyser av restider med
kollektivtrafik respektive bil i ett sSlumpmassigt urval av alla resestrak eller reserelationer
mellan bostad och arbetsstallen som dverstiger 30 km. Resultaten visar att i 38,1 procent av
fallen skulle resan med kollektivtrafik ha tagit orimligt 1ang tid, vilket definierats som mer an 2
timmar enkel vag. Andelen ar lagre i storstadskommuner och hogre i landsbygds- och gles-
bygdskommuner. For reserelationer med kortare restider an 2 timmar, med bade bil och
kollektivtrafik, &r det endast i uppskattningsvis 0,3 procent? av reserelationerna som det i
betankandet féreslagna kravet pa restidsvinst (2,5 timmar) skulle medge utékad skattereduk-
tion. Med ett krav pa 2 timmars restidsvinst, som ar det som galler idag, ar andelen 3,2
procent av reserelationerna.® Resultaten tyder darmed pa att det foreslagna kravet pa
restidsvinst endast uppfylls i ett litet antal fall om det val finns en kollektivtrafikforbindelse,
givet att denna inte ger orimligt langa restider.

For att uppskatta hur manga som skulle kunna komma i fraga for den utdkade skattereduk-
tionen och i vilka delar av landet de bor kan en platsbaserad kategorisering av omraden med
bristfallig kollektivtrafik fungera val. En beddomning fér medgivande av utékad skattereduktion
bor dock goéras individuellt.

' Glesbygden &r héar definierad som km-rutor varifran det tar langre &n 45 minuter med bil att resa till nArmaste
tatort med minst 3 000 invanare. Fér en mer utforlig beskrivning av uppdelningen Glesbygd, Lands och Stad se
Trafikanalys PM 2020:3.

2 67 av ett stickprov pa 20 890 undersékta reserelationer. Restider med kollektivtrafik en mandag k. 7-9.

3 667 reserelationer av samma stickprov.



Analysen tyder vidare pé att boende i glesbygd och landsbygd generellt har sdmre méjligheter
att nyttja det féreslagna reseavdragssystemet an forvarvsarbetande i tata omraden. De har en
hdgre andel korta arbetsresor, bilberoendet ar hogre, bilinnehavet ar storre, kdrstrackorna
langre, bilarnas medelalder ar hogre och kollektivtrafiken ar manga ganger begransad. Det
innebar att i den man de far ratt till skattereduktion kommer denna att tdcka en mindre del av
deras faktiska resekostnader, jamfort med arbetsresande i 6vriga landet. Boende i glesbygd
och landsbygd kan inte heller nyttja avdraget for att géra kollektivtrafikresor i samma
utstrackning som i dvriga riket.






Summary

The results from this memorandum have been one of the sources of base data for the main
report from Transport Analysis’s Government remit to conduct an in-depth analysis of the
Travel Deduction Committee’s proposal for a change to the system of tax relief for commuting
trips (Transport Analysis Report 2020:8).

The consequences arising as a consequence of the proposals in the report entitled Tax relief
for commuting trips are determined first and foremost on the basis of changes to distance
limits. But consequences also arise as a result of what opportunities individuals actually have
to make use of the possibility of an increased tax reduction by referring to deficient public
transport. We analyse deficient public transport here from two perspectives. The first is from a
location perspective, which is determined by the number of departures within a certain
distance from the home or workplace. The second perspective is individual-based and is
determined by whether the individual is able travel between home and work and invoke the
criterion for travel time gain as proposed by the Committee.

Unsurprisingly, access to public transport from a location perspective is best in those places
where a lot of people live and work. There is good access to public transport primarily in
bigger urban areas. Access is acceptable along the major roads leading to bigger urban areas
(Figure 1).
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Figure 1. Access to public transport per square kilometre square in 2019.

Source: Internal processing of data from Samtrafiken 2019 and Statistics Sweden.

Comment: Public transport as timetabled on Monday morning between 07:00 and 09:00 in calendar week 49,
2019. White zones denote areas from which it is not possible to travel by public transport.




According to this measurement method, approximately 12 per cent of Sweden's working
people have deficient access to public transport at their home, while 77 per cent have good
access. The percentages differ only slightly between men and women. In general, working
people have better access to public transport at their workplace than at their home.

However, the possibility of using public transport for commuting trips depends on access both
at home and at the workplace. For working people who live more than 3 kilometres from their
place of work, 17 per cent have deficient access to public transport for their commuting trips,
i.e. they have deficient access at home or at the workplace. 73 per cent have good access to
public transport for their commuting trips. Access to public transport for commuting trips
decreases, the longer commuting trips are, up to between 2.5 and around 150 kilometres,
where the level of deficient public transport is constant at just over 20 per cent. Working
people with travel distances of more than 150 kilometres have better access to public
transport at their home than working people with travel distances of 10-20 kilometres.

For those who live or have their workplace in a sparsely populated area, access to public
transport is not as high as for the country in general. Around 3 per cent of working people live
in sparsely populated*areas. 48 per cent of these people have deficient access to public
transport and only 29 per cent have good access. The proportion of people who have their
workplace in sparsely populated areas is also 3 per cent, even though these are not
necessarily the same people. 34 per cent of these people have deficient access to public
transport at their workplace, while 37 per cent have good access.

Despite these major differences, deficient access to public transport is not primarily a problem
in sparsely populated areas, despite the fact that the percentage of working people with
deficient access is significantly higher compared with working people outside sparsely
populated areas. The explanation is the low proportion of working people who live or work in
sparsely populated areas. Only 13 per cent of working people who have deficient access at
home live in sparsely populated areas. And of those working people who have deficient public
transport at their workplace, 16 per cent have their workplace in sparsely populated areas.

The individual perspective on inadequate public transport has been examined by analysing
journey times on public transport and by car respectively in a random sample of all travel
routes or travel connections between the home and the workplace exceeding 30 kilometres.
The results show that in 38.1 per cent of cases, the journey by public transport would have
taken an unreasonably long time, which is defined as a one-way trip of more than two hours.
The percentage is lower in metropolitan municipalities and higher in rural and sparsely
populated municipalities. For travel connections with travel times of less than two hours, by
both car and public transport, the required travel time gain proposed in the report (2.5 hours)
would only allow an increased tax reduction in an estimated 0.3 per cent® of travel
connections. With the requirement for a travel time gain of two hours, which is what applies
today, the proportion is 3.2 per cent of travel®connections. The results thus suggest that the
proposed requirement for travel time gain is only met in a small number of cases, if there is a
public transport connection, provided that it does not involve unreasonably long travel times.

4 Sparsely populated areas are defined here as kilometre squares from which it takes more than 45 minutes to
travel by car to the nearest urban area with at least 3,000 inhabitants. For a more detailed description of the
definition of Sparsely Populated, Rural and Urban, see Transport Analysis memorandum 2020:3.

567 out of a sample of 20,890 travel connections investigated. Travel times by public transport on Monday from
07:00-09:00.

6 667 travel connections from same sample
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In order to estimate how many people could be entitled to the extended tax reduction and in
which parts of the country they live, a location-based categorisation of areas with deficient
public transport may be effective. However, an assessment for the granting of an extended tax
reduction should be conducted individually.

The analysis also suggests that residents in sparsely populated and rural areas in general are
less able to make use of the proposed travel deduction system than working people in urban
areas. They have a higher proportion of short commuting trips, greater dependence on cars,
longer distances to travel, the average age of cars is higher and public transport is very often
limited. This means that to the extent that they are entitled to a tax reduction, this will cover a
smaller proportion of their actual travel costs compared with commuters in the rest of the
country. Furthermore, those living in sparsely populated and rural areas cannot make use of
the deduction to travel on public transport to the same extent as those in the rest of the
country.

1"
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1 Inledning

Reseavdragskommittén dvervager i sitt slutbetdnkande en geografisk avgransning av var
kollektivtrafiken &r bristfallig som motiv till att tilldela arbetsresande i dessa omraden ett mer
generdst skatteavdrag. Kommittén 6verger dock en sadan definition med féljande argumenta-
tion.

"Begreppet bristféllig kollektivtrafik associeras ofta till geografiska begrepp som landsbygd och
glesbygd, déar det pa grund av Iag efterfrdgan och héga kostnader &r svart att bygga upp en tat
kollektivtrafik som kan méta manga skilda behov i rum och tid. Vi har unders6kt méjligheterna
att hitta kriterier knutna till dessa geografiska begrepp som skulle kunna anvédndas som
kvalifikation fér nagon form av ‘glesbygdstillagg’. Detta méter problem dérfér att det inte finns
négon enhetlig och allmént anvénd definition fér vad som avses med begrepp som glesbygd
eller landsbygd. Det finns tvértom ett flertal sinsemellan ganska olika definitioner som &r fram-
tagna i olika sammanhang och som kan anvéndas fér olika @ndamal. Vi har prévat och 6ver-
véagt ndgra av dessa definitioner.”

Trafikanalys anser dock att det inte ar nédvandigt att koppla en geografisk avgransning till en
definition av bristfallig kollektivtrafik. Bristfallig kollektivtrafik kan istéllet definieras fran ett
individperspektiv. Det innebar att det vid en viss tid saknas acceptabel kollektivtrafik-
forbindelse fran den plats en individ befinner sig pa till den plats individen énskar besdka.
Huruvida kollektivtrafiken &r bristfallig for en viss plats kommer da att bero pa vilka individer
som befinner sig pa platsen, se vidare i kapitel 3.

For att avgora om kollektivtrafiken ar bristfallig i en viss plats, utan hansyn tagen till vilka som
befinner sig pa platsen, maste vi darfor utga fran en annan definition. En platsanknuten
definition av bristfallig kollektivtrafik kan formuleras pa en mangd olika satt. Tva komponenter
bor dock vara centrala i en sadan definition. Den forsta ar om det finns en eller flera hallplatser
inom gangavstand fran den plats dar resan paborjas. Den andra ar antal kollektivtrafikturer
som har avgangar fran hallplatser inom gangavstand. En metodbeskrivning for platsbaserad
kollektivtrafiktillganglighet redovisas i kapitel 2.

For stora delar av landet ar det fran den punkt dar man befinner sig inte mojligt att na
narmaste storre tatort inom 2 timmar med kollektivtrafik, se Figur 1.1. Fran de allra flesta
punkterna ar det dock mdjligt att ta sig till tatorten strax éver 60 minuter med bil. Nar
tatortsstorleken okar tilltar aven restiderna. Detta ger en generell bild av méjligheten att foreta
resor med bil respektive kollektivtrafik i olika delar av landet. Analysen av detta férdjupas i de
féljande kapitlen.
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Figur 1.1. Restid med bil respektive kollektivtrafik till narmaste tatort med minst 3 000 invanare.
Kaélla: Egen bearbetning av NVDB-data fran Trafikverket (2019), Tidtabeller fran Samtrafiken (2019),

befolkningsrutor SCB (2019).
Anm: Kollektivtrafik enligt tidtabellen mandag morgon mellan kl. 7.00 och kl. 9.00 vecka 49 ar 2019.
Rutnétet bestar av 250x250 m i tatort och 1x1 km utanfor tatort.

Eftersom skattereduktionen i grundutformningen enligt betdnkandets férslag ar densamma
oavsett var den arbetsresande bor spelar aven befolkningens bilinnehav en roll fér hur stora
effekterna blir for olika individer och i olika delar av landet. Om bilinnehavet ar hogt reagerar
de forvarvsarbetande i hogre grad pa prishdjningar i kollektivtrafiken. Om & andra sidan
driftskostnaden for bil &r hog reagerar de forvarvsarbetande mer pa prissénkningar for
kollektivtrafik. En fordjupning av hushallen bilinnehav redovisas i kapitel 4.
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2 Tillgang till kollektivtrafik —
platsbaserad

2.1 Definitioner

Platsbaserad tillgang till kollektivtrafik

For att avgéra om kollektivtrafiken ar bristfallig i en viss plats, utan hansyn tagen till vilka som
befinner sig pa platsen, maste vi utga fran en platsanknuten definition. En sadan definition av
bristfallig kollektivtrafik kan formuleras pa en mangd olika satt. Tva komponenter bér dock
vara centrala,

e om det finns en eller flera hallplatser inom gangavstand fran den plats dar resan
pabdrjas och

e antal kollektivtrafikturer som har avgangar fran héallplatser inom gangavstand.

Utdver dessa komponenter kan man tanka sig uppgifter om vilka destinationer som géar att na
med de turer som avgar i narheten. Har ar dock utgangspunkten att flertalet av de turer som
avgar i narheten ger access till hela kollektivtrafikens nat, aven om det ibland kan vara langa
restider och krdvas manga byten. Vi kommer darfor att ndja oss med att fokusera pa
gangavstand till hallplats och antal kollektivtrafikavgangar i den fortsatta analysen av
platsbaserad kollektivtrafiktillganglighet.

Gangavstand till hallplats

Det forefaller finnas olika tumregler for vad som ar acceptabelt gangavstand till en hallplats.
Det finns aven en del forskning pa omradet, men den ger inga entydiga besked (van Soest,
Tight & Rogers, 2019). Tva svenska exempel pa lamplig grans kan hamtas fran bland annat
Vastra Gotaland (VGR, 2014) som i sin analys utgar fran att avstand upp till 1 500 meter bor
ses som acceptabelt gangavstand till hallplats. Aven Svensk Kollektivtrafik framhaller

1 500 meter i sitt remissvar pa kommitténs forslag.”-8

Ett alternativt satt ar att utga fran hur langt kollektivtrafikresenarer faktiskt promenerar till hall-
platserna, vilket hamtas fran den nationella resvaneundersékningen RVU Sverige (2011-16).
Medianvardet for gangavstand till hallplats ar 300 meter, 6vre kvartilen 500 meter och
95-percentilen ar 1 000 meter (Figur 2.1). 97 procent har gatt kortare an 1 500 meter. Dessa
resultat galler oavsett om hallplatsen ligger i tatort eller pa landsbygd.

" www.regeringen.se/remisser/2019/07/remiss-av-sou-201936-skattelattnad-for-arbetsresor

8 | planeringshandboken Kol-TRAST anges dock gransen for "god standard” till 400 meter, motsvarande cirka
fem minuters gangvag, och 600 meter vid besvarliga planeringsforutsattningar eller férandringar i befintliga
omraden (SKR och Trafikverket 2012, s. 75). Vid avstand langre an 600 meter okar betydelsen av snabbare
fardsatt (cykel med mera) for anslutningsresan.
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Figur 2.1. Fordelning av gangavstand i meter till hallplats for personer som gjort resor med kollektivtrafik fran
den egna bostaden och som har gatt till hallplatsen.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

Vi utgar fran att upp till 1 500 meter ar rimligt gangavstand till en hallplats, vilket dverens-
stdmmer med litteratur pa omradet och fran de tumregler som anvants.

Metod for att bestamma kollektivtrafiktillgang

Har beskriver vi hur tillgangen till kollektivtrafik i en viss plats bestdms. En plats definieras som
mittpunkten av en kilometersruta (ett geografiskt omrade med storlek 1 000%1 000 meter). Vi
avser att mata tillgangen till kollektivtrafik fran platsen, dvs alla avgadngar som sker inom 1 500
meters gangvdg fran platsen. Vi antar att det verkliga gangavstandet mellan tva platser ar 20
procent langre an fagelavstandet, sa vi vill alltsd mata antalet avgangar inom en radie av

1 250 meter fran kilometersrutans mittpunkt.

Pa det sattet som var databas ar uppbyggd — alla kollektivtrafikavgangar ar samlade i
kilometersrutor — har vi varit tvungna till en approximation. Approximationen bestar i att vi,
istallet for att mata avgangar inom en cirkelradie, mater antalet avgangar i fem rutor liggande i
ett kors, en sa kallad rook-formation® (Figur 2.2). Ytan pa korset &r 5 km?, vilket &r nagot
storre an cirkelns yta som &r cirka 4,91 km?, men skillnaden &r inte stérre 8n 1,9 procent. Men
forutom det tar korset/rook-formationen med ytor som ligger langre bort, mellan 1 250 meter
och 1 518 meter'® fran mittpunkten, medan ytor som ligger narmre, pa diagonalerna, inte tas
med (mellan 707 och 1 250 meter)'". Eftersom kollektivtrafikutbudet i regel ar hégre narmre
befolkningskoncentrationer och arbetsstéllen kan detta medféra att vi goér en viss underskatt-
ning av antalet avgangar inom 1 500 meters gangvag. | nagon man kompenseras detta av att
ytan vi mater ar stérre, men i slutdndan innebar det sannolikt att utbudet i rutorna ar hogre i
verkligheten an i resultaten, samt att andelarna med Bristfalligt och Acceptabelt kollektivtrafik-
utbud i sjalva verket ar nagot lagre an de nedan redovisade.

9 Efter schackspelets tornpjés — "rook” pa engelska — som far réra sig som i figuren.

1 Avstandet till det mest avldgsna hérnet.

" Skillnaden mellan dessa ytor ar nagot storre, cirka 8 procent, eftersom man tar bort de gemensamma ytorna i
jamforelsen.
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Med underlag fran databasen 6ver kollektivtrafikens tidtabeller och hallplatser (GTI, Riksdata-
basen'?) hos Samtrafiken i Sverige AB, har genomsnittligt antal avgangar per vecka under
2019 och per rook-formation beréknats.'® Nar en kollektivirafiktur gor flera uppehall inom
samma rook-formation raknas det som en avgang — ingen dubbelrdkning gors alltsa. For varje
mittpunkt/kilometersruta kategoriseras sedan kollektivtrafiktilgdngen enligt Tabell 2.2 nedan.

Avstandet mellan bostad och arbetsplats bestams av de kvadratkilometersrutor dar bostad
respektive arbetsplats ligger. Fagelavstandet mellan rutorna beraknas och det verkliga
avstandet antas var 20 procent langre, det vill sdga 1,2 multiplicerat med fagelavstandet.

/\

1250 m

1 km

T~

Figur 2.2. Rook-formation (efter tornets rorelse pa ett schackbréade) av kvadratkilometersrutor, samt en cirkel
runt mittpunkten med ett berdknat maximalt gangavstand pa 1 500 meter (1,2 x 1 250).

Rimlig tillgang till kollektivtrafikturer

Vastra Gotalandsregionen har formulerat mal for vilket kollektivtrafikutbud som ska finnas
utanfor tatort och i tatort efter storleksklass (VGR, 2014). Det som ar intressant ar att man
ocksa anger vilka resedrenden som kan genomféras med de olika nivaerna fér grundlaggande
kollektivtrafikutbud.

Vastra Gotalandsregionen (VGR) kvantifierar utbud med antal dubbelturer. Det som saknas ar
en tydlig definition av vad som avses med en dubbeltur. Det ar rimligt att anta att man utgar
fran en perifer hallplats. En dubbeltur boér da avse en avgang fran hallplatsen mot centrum
plus en ankomst fran centrum. Om vi bortser fran fallet da den perifera hallplatsen utgor start-

2 Samtrafiken (2020).
3 Genomsnitt for 18 slumpmaéssigt utvalda veckor under 2019 har beréknats.
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eller sluthallplats for turen, kommer da en dubbeltur att svara mot tva avgangar, en i vardera
riktningen. Vi har darfor valt att tolka en dubbeltur som tva avgangar.

Vara analyser utgar fran genomsnittligt antal avgangar per vecka. Man kan tycka att man
enbart ska utga fran genomsnittligt antal avgangar per arbetsvecka (mandag—fredag) men i
viss utstrackning finns det ocksa behov av kollektivtrafik pa helger, for arbetsresor och andra
aktiviteter. Nar trafikutbudet ar litet ar det rimligt att det ar koncentrerat till vardagar, men nar
det blir storre skapas forutsattningar for att aven tillgodose behov av trafik under helger.

Fem dubbelturer per vardag eller 50 avgangar per vecka kan enligt Vastra Gétalands lands-
bygdsutredning i viss man fungera for arbetsresande (VGR, 2014), men i detta sammanhang
bor det tolkas som att utbudet ar "Bristfalligt”. Nar antalet dubbelturer per vardag ar minst tio,
kompletterat med 3 dubbelturer per helgdag, antar vi att det ar tillrackligt for arbetsresande.
Det svarar mot 112 avgangar per vecka. Har bor man lagga till att det rimligtvis i sa fall galler
for arbetsresande som arbetar kontorstid (Tabell 2.1).

Tabell 2.1. Klassificering av kollektivtrafikutbudet | Vastra Gétaland for att rdknas som grundlaggande, for olika
resdrenden och titortsstorlek.

Syfte/reseérende, i Grundldggande minsta | Genomsnittligt antal

Tétort/invanare férsta hand antal resor/dubbelturer | avgangar per vecka
Ei tatort 1 tur- och
J Serviceresor returresa/vardag 10

< 200 invanare
(flera olika tidsfonster)

Tatort Serviceresor, fritidsresor 2 dubbelturer per 20
200-499 invanare och gymnasieresor vardag + nartrafik
Tatort Sewicere§9r, friti(ﬂisresor 5 qubbelturer
. och i viss man 50
500-999 invanare . , per vardag
arbets-/ studiependling
. " 10 dubbelturer
Tatort Serviceresor, fritidsresor or varda
och arbets-/ P 9 112

1 000-3 000 invanare , i 3 dubbelturer
studiependling
per helgdag

Kailla: Vastra Gotalandsregionen (VGR) (2014).

For att underlatta analysen har vissa forenklingar gjorts utifran denna klassificering. Nar
antalet avgangar per vecka ar minst 112 betraktar vi tillgangen till kollektivtrafik som
"Acceptabel”, vilket innebar att 20 avgangar goérs per vardag och sex per helgdag. Fér de som
behdver na sin arbetsplats aven pa helgdagar ar det rimligt att kollektivtrafiktillgdngen ar 20
avgangar per helgdag. Vi utgar fran att man far den tillgangen genom att rakna upp den
acceptabla tillgdngen med 3,3(=20/6). Det innebéar fler an 373 avgangar per vecka. Vi
benamner denna kollektivtrafiktilgdng som "God”. Vi har da en kategorisering av kollektiv-
trafiktilgdng som sammanfattas i Tabell 2.2.
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Tabell 2.2. Kategorisering av kollektivtrafiktillgang

Antal avgangar per vecka inom 1 500
meters avstand

Kategori av kollektivtrafiktillgang

<112 Bristfallig
112-373 Acceptabel
> 373 God
2.2 Resultat

Tillgang till kollektivtrafik for forvarvsarbetande — riket

Inte helt ovantat ar tillgangen till kollektivtrafik bast dar manga bor och arbetar. God tiligang till
kollektivtrafik finns framst i de storre tatorterna. Tillgangen ar acceptabel langs de stdrre
vagarna in mot de storre tatorterna (Figur 2.3).

3

¥

Sources: Lsr, HLAL Garmin, TAQ, NOAA, USCS,
& Openst-estiap cantnbutars, and the GIS Lser

Commun ty ; ¥

Figur 2.3. Tillgang till kollektivtrafik per kvadratkilometersruta under 2019.
Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB.
Anm: Kollektivtrafik enligt tidtabellen, mandag morgon mellan kl. 7.00 och kl. 9.00, vecka 49 ar 2019. Vita ytor
ar omraden varifran det inte ar majligt att resa med kollektivtrafik inom tva timmars restid.

Tillgénglighet till kollektivtrafik
Bristfallig
Acceptabel

M God

Som vi antyder ovan ar det endast en mindre andel av den forvarvsarbetande befolkningen
som bor i omraden dar kollektivtrafiken ar bristfallig. Ungefar 12 procent av de férvarvs-
arbetande har Bristfallig tillgang till kollektivtrafik vid sin bostad, men hela 77 procent har God
tillgang (Figur 2.4). Andelarna skiljer sig endast i liten grad mellan man och kvinnor.
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Figur 2.4. Antal forvarvsarbetande mén och kvinnor, efter tiligang till kollektivtrafik vid bostaden.
Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018).

Generellt galler att forvarvsarbetande har battre tillgang till kollektivtrafik vid sin arbetsplats an
vid sin bostad (Figur 2.5). Den tillgadngen ar dessutom nagot battre for kvinnor jamfért med
man. Sju procent av mannen har Bristfallig tillgang till kollektivtrafik vid sin arbetsplats.
Motsvarande andel for kvinnor ar fyra procent. 89 procent av kvinnorna har God tillgang till
kollektivtrafik vid sin arbetsplats och motsvarande andel fér mannen ar 84 procent.

2 500
Vid arbetsplatsen
2 000
w 1500
c
9 84%
= 89%
= 1000
500
7%~ %
0 I
Man Kvinnor

m Bristfallig = Acceptabel = God

Figur 2.5. Antal forvarvsarbetande man och kvinnor, efter tillgang till kollektivtrafik vid arbetsplatsen.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018).

Majligheten att anvanda kollektivtrafik for arbetsresor beror dock pa hur tillgangen ser ut vid
bade bostad och arbetsplatsen. Utgangspunkten har ar att det ar den lagsta nivan pa till-
gangen vid bostaden eller arbetsplatsen som bestammer férutsattningarna att valja kollektiv-
trafik. Det innebar att tillgangen till kollektivtrafik ar bristfallig for arbetsresor nar tillgangen
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antingen vid bostad eller arbetsplats ar bristfallig. Vidare géaller att tilgangen ar god nar
tillgangen vid bade bostad och arbetsplats ar god. | évriga fall ar tillgangen acceptabel.

For korta arbetsresor ar gang eller cykel ett mer relevant alternativ jamfort med att valja
kollektivtrafik. Eftersom vi betraktar 1 500 meter som méjligt promenadavstand till och fran
hallplats ar det rimligt att betrakta arbetsresor upp till 3 kilometer som korta. Av alla férvarvs-
arbetande har 30 procent hogst 3 kilometer till sin arbetsplats.

For de forvarvsarbetande som har langre an 3 kilometer till sin arbetsplats galler att

17 procent har Bristfallig tillgang till kollektivtrafik for sina arbetsresor, det vill sdga de har
bristfallig tillgang vid bostaden eller arbetsplatsen (Figur 2.6). 73 procent har God tillgang till
kollektivtrafik fér sina arbetsresor. Det &r sma skillnader mellan man och kvinnor. Detta trots
att kvinnor har battre tillgang till kollektivtrafik vid sin arbetsplats (Figur 2.5). Den skillnaden far
dock framst betydelse for de kortaste arbetsresorna, hogst 3 kilometer. For dessa galler att
tillgangen ar bristfallig for 7 procent av kvinnornas arbetsresor och 11 procent av mannens.
Tillgangen ar God for 84 procent av kvinnornas arbetsresor och 78 procent av mannens. Dock
har tillgangen till kollektivtrafik liten eller ingen betydelse for korta arbetsresor. Ofta kan
narmaste hallplats for bostad och arbetsplats vara samma.

1800
1600
1400

>3 km

1200
1000 78%

Tusental

84%
800
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400

0

Man Kvinnor

m Bristfallig = Acceptabel = God

Figur 2.6. Antal forvarvsarbetande man och kvinnor, efter tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats
dar avstand mellan bostad och arbetsplats 6verstiger 3 kilometer.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018).

Beroende pa kollektivirafikens ekonomi och skalférdelar ar tillgangen till kollektivtrafik bast i
och omkring tatbefolkade karnor, samt langs strak med stark efterfragan, dit matarlinjer kan
transportera resenarer fran mindre folktata omraden. Det ar darfor naturligt att andelen for-
varvsarbetande med bristfallig tillgang till kollektivtrafik ar lag vid korta resavstand (Figur 2.7).

Vi ser dock aven att andelen forvarvsarbetande med bristfallig kollektivtrafiktillgang slutar 6ka
pa avstand mellan 25 och 80 kilometer, dar den &r som hogst — drygt 20 procent. Forvarvs-
arbetande med reseavstand mellan 80 och 140 kilometer samt 6ver 160 kilometer har battre
tillgang till kollektivtrafik. Det kanske kan forklaras med att sa langa pendlingsavstand ar
forknippade med jarnvag, och jarnvagsstationer ligger i regel i storre tatorter. For att minimera
restiden bor sannolikt forvarvsarbetande med sa langa pendlingsavstand narmare hallplatsen/
stationen an genomsnittet for riket.
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Forvarvsarbetande med reseavstand mellan 140 och 160 kilometer ar jamforelsevis fa, cirka
10 000 i hela riket, varfor dessa skattningar paverkas mer av enskildheter och gransdrag-
ningar. Medelvardet av andelen med bristfallig kollektivtrafik och reseavstand mellan 140 och
160 kilometer blir 20 procent, nastan lika hdgt som mellan 25 och 80 kilometer. Men for
forvarvsarbetande med reseavstand 6ver 160 kilometer ar kollektivtrafiktillgangen battre an for
dem med reseavstand mellan 10 och 15 kilometer.

2500 25%
2000 20%
1500 15%
S 1000 10%
C
(]
(2]
=]
|_
500 5%
0 I I I l [ | | I | [ | 0%
o oF oF & 5 F E
S 03'& Q,B' c:,f:b Q'L(b ofb‘ Q'B) 1,'\b‘Q BN SRR
N MY @ Y Y Wy
mmm forvarvsarbetande antal med bristfallig kollektivtrafik

= andel med bristfallig kollektivtrafik

Figur 2.7. Antal och andel av de férvarvsarbetande som har bristfallig kollektivtrafik vid bostaden efter
reseavstand, platsbaserad tillgénglighet.
Kalla: SCB (2018), RAMS 2016; Samtrafiken (2019); egen bearbetning.

For reseavstand till arbetsplatsen langre an 3 och hogst 15 kilometer ar kollektivirafiken
bristfallig for drygt 10 procent av resorna och god fér knappt 80 procent (Figur 2.8). Nar
avstanden ar éver 15 och hogst 30 kilometer ar trafiken bristfallig for drygt 20 procent och god
for drygt 60 procent av resorna (Figur 2.9). For arbetsresor langre an 30 kilometer ar kollektiv-
trafiken bristfallig fér drygt 20 procent av resorna och god fér knappt 60 procent (Figur 2.10).
Det ar sma skillnader mellan andelarna fér man och kvinnor.
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Figur 2.8. Antal forvarvsarbetande mén och kvinnor, efter tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats
och avstand mellan bostad och arbetsplats i intervallet 3 <- 15 kilometer.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018).
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Figur 2.9. Antal forvarvsarbetande man och kvinnor, efter tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats
och avstand mellan bostad och arbetsplats i intervallet 15 <- 30 kilometer.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018).
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Figur 2.10. Antal forvarvsarbetande man och kvinnor, efter tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats
och avstand mellan bostad och arbetsplats 6ver 30 kilometer.

Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018).

Tillgang till kollektivtrafik for forvarvsarbetande — gles- och
landsbygd

Bara 3 procent av de forvarvsarbetande bor i glesbygd.™ 48 procent av dessa har bristfallig
tillgang till kollektivtrafik och bara 29 procent har god tillgang. Andelen som har sin arbetsplats
i glesbygd ar ocksa 3 procent, aven om det inte behdver vara samma personer. 34 procent av

dessa har bristfallig tillgang till kollektivtrafik vid sin arbetsplats medan 37 procent har god
tillgang (Figur 2.11).
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Figur 2.11. Antal forvarvsarbetande som bor eller har sin arbetsplats i glesbygd, efter tillgang till kollektivtrafik
vid bostaden respektive arbetsplatsen.

Anm: Glesbygd &r alla kilometersrutor med mer &n 45 min till ndrmaste tatort med minst 3 000 invanare.

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018)

4132 000 av 4 174 000 koordinatsatta reserelationer — det totala antalet forvarvsarbetande var 4 836 000
(2016). Glesbygden bestar har av kilometersrutor varifran det tar Iangre an 45 minuter med bil att resa till
narmaste tatort med minst 3 000 invanare.
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Bland forvarvsarbetande som bor utanfér glesbygd ar det 11 procent som har bristfallig
tillgang till kollektivtrafik vid sin bostad, medan 79 procent har god tillgang (Figur 2.12). Fér
dem som har sin arbetsplats utanfor glesbygd ar det 5 procent som har bristfallig tillgang vid
sin arbetsplats och 88 procent som har god tillgang.
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Figur 2.12. Antal forvarvsarbetande som bor eller har sin arbetsplats utanfor glesbygd, efter tillgang till
kollektivtrafik vid bostaden respektive arbetsplatsen.

Anm: Glesbygd ar alla kilometersrutor med mer &n 45 min till ndrmaste tatort med minst 3 000 invanare.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 (hela aret) och SCB (2018).

Trots den uppvisade obalansen, dar andelen forvarvsarbetande i glesbygd som har bristfallig
tillgang ar betydligt hogre jamfort med forvarvsarbetande utanfor glesbygd, bér man inte
betrakta bristfallig tillgang till kollektivtrafik som nagot som framst ar ett glesbygdsproblem.
Forklaringen ar det 1aga antalet férvarvsarbetande som bor eller arbetar i glesbygd. Av alla
forvarvsarbetande som har bristfallig tillgang vid sin bostad ar det endast 13 procent som bor i
glesbygd, och av férvarvsarbetande som har bristfallig kollektivtrafik vid sin arbetsplats ar det
16 procent som har arbetsplatsen i glesbygd.

Det ar fa som bade bor och arbetar i glesbygd (cirka 17 500) och de flesta av dem har
bristfallig tillgang till kollektivtrafik. For arbetsresor i avstandsintervallet 3—15 kilometer ar det
79 procent som har bristfallig tillgang och 6 procent som har god tillgang till kollektivtrafik vid
bade bostaden och arbetsplatsen. Av dem som bor och arbetar i glesbygd och har arbetsresor
som ar langre an 15 kilometer har 90 procent bristfallig tilgdng medan bara 1 procent har god
tillgang till kollektivtrafik (Figur 2.13).
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Figur 2.13. Antal forvarvsarbetande som bor och arbetar i glesbygd, efter avstand mellan bostad och
arbetsplats och tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats.

Anm: Glesbygd &r alla kilometersrutor med mer an 45 min till ndrmaste tétort med minst 3 000 invanare.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB (2018).

De som bor i glesbygd, men har sin arbetsplats utanfor (cirka 75 000), har battre tillgang till
kollektivtrafik jamfort med dem som arbetar i glesbygd. For dem som har arbetsresor i
intervallet 3—15 kilometer ar tillgangen bristfallig for 34 procent och god for 45 procent. Nar
arbetsresorna ar 15-30 kilometer ar tillgangen bristfallig for 48 procent och god for 31 procent.
For arbetsresor langre an 30 kilometer ar tillgadngen bristfallig for 58 procent och god foér 21
procent (Figur 2.14).
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Figur 2.14. Antal forvarvsarbetande som bor i glesbygd men arbetar utanfor glesbygd, efter avstand mellan
bostad och arbetsplats och tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats.

Anm: Glesbygd &r alla kilometersrutor med mer &n 45 min till ndrmaste tatort med minst 3 000 invanare.
Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB (2018).

26



Annu nagot battre ar tillgangen fér dem som bor utanfér glesbygd, men arbetar i glesbygd
(cirka 48 000).

For arbetsresor i avstandsintervallet 3—15 kilometer ar tillgangen till kollektivtrafik bristfallig for
24 procent och god for 51 procent. For arbetsresor i intervallet 15-30 kilometer ar tillgangen
bristfallig for 44 procent och god for 30 procent och for resor langre an 30 kilometer ar
tillgangen bristfallig for 52 procent och god for 22 procent (Figur 2.15).
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Figur 2.15. Antal forvarvsarbetande som bor utanfér glesbygd men arbetar i glesbygd, efter avstand mellan
bostad och arbetsplats och tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats.

Anm: Glesbygd ar alla kilometersrutor med mer &n 45 min till ndrmaste tatort med minst 3 000 invanare.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB (2018)

Inte helt ovantat ar andelen med bristfallig tillgang till kollektivtrafik lagst for dem som bade bor
och arbetar utanfor glesbygd (cirka 2,8 miljoner med mer an 3 km till arbetsplatsen). Nar
arbetsresorna ar 3—15 kilometer ar tillgangen bristfallig for 11 procent och god fér 79 procent.

For resor langre an 15 kilometer ar tillgangen bristfallig for 20 procent och god fér 62 procent
(Figur 2.16).
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Figur 2.16. Antal forvarvsarbetande som bor och arbetar utanfér glesbygd, efter avstand mellan bostad och
arbetsplats och tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats.

Anm: Glesbygd ar alla kilometersrutor med mer &n 45 min till ndrmaste tatort med minst 3 000 invanare.
Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB (2018).
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Men, som papekats ovan, bristfallig kollektivtrafik ar inte enbart ett glesbygdsproblem. For
arbetsresor med bristfallig tillgang till kollektivtrafik i avstandsintervallet 3—30 kilometer ar det
endast 11 procent dar bostaden eller arbetsplatsen ligger i glesbygd. Motsvarande for
arbetsresor langre an 30 kilometer ar 19 procent. Den stora majoriteten av de forvarvs-
arbetande med bristfallig kollektivtrafiktillgang bor inte i glesbygd, sdsom vi har definierat den.

Kombinerad bil- och kollektivtrafikresa

Ett andra krav som maste vara uppfyllt for att kunna havda bristfallig kollektivtrafik, utdver
tidsvinstkravet, ar att en kombinerad resa med bil'® om hégst 10 kilometer mellan bostaden
och lamplig infartsparkering nara hallplats for kollektivtrafik, i kombination med resa med
kollektivtrafik for den 6vriga delen av resan till arbetsplatsen, inte ska kunna genomféras. 16

Vi har darfor gjort en analys dér vi utgar fran kollektivtrafiktillgang inom 10 kilometer'” fran
bostaden. Det bor dock papekas att vi i vart underlag saknar uppgift om tillgang till
parkeringsplats vid hallplatser.

Vi sag ovan att kollektivtrafiktillgangen ar bristfallig for 23 procent av de forvarvsarbetande
med reseavstand langre an 30 kilometer, om man raknar tillgang inom 1,5 kilometer fran
bostaden. Nar vi nu utgar fran tillgang inom 10 kilometer fran bostaden sjunker andelen
forvarvsarbetande med bristfallig kollektivtrafik till 8 procent (Figur 2.17). Tillgangen vid
reseavstand over 30 kilometer ar god for 58 procent av de forvarvsarbetande, nar man utgar
fran tillgang inom 1,5 kilometer fran bostaden, men nar tillgadngen inom 10 kilometer fran
bostaden raknas in 6kar andelen med god tillgang till 77 procent.
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Figur 2.17. Antal forvarvsarbetande, efter tillgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats och dar
tillgangen har berdknats inom 1,5 respektive 10 kilometer fran bostaden. Avstand mellan bostad och
arbetsplats ar 6ver 30 kilometer.

Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB.

5| den foreslagna lagtexten namns specifikt bil. Det torde dock vara valfritt att anvénda alla fardsétt. Att bil
namns beror férmodligen pa att det férvantas vara det snabbaste fardsattet, som i kombination med
kollektivtrafik ger den férmanligaste restiden jamfort med bil hela vagen.

6. SOU (2019) s. 36-37. "Kollektivtrafik anses bristfallig om tidsvinsten uppgar till mer &n tva timmar och 30
minuter for tur- och returresan for resa med bil i férhallande till resa med kollektivtrafik eller kombinerad resa
med bil och kollektivtrafik. Detta galler endast under férutsattning att tidsvinsten uppnas under minst halften av
totala antalet resdagar med avstand som uppgar till minst 30 kilometer enkel vag under beskattningsaret.
Kollektivtrafik anses aven bristfallig om:

1. forutsattningarna for kombinerad resa enligt kraven ovan inte foreligger och det saknas hallplats for
kollektivtrafik pa ett avstand av minst tva kilometer fran bostaden, eller

2. kollektivtrafik saknas pa en sammanhangande stracka av minst tva kilometer i anslutning till arbetsplatsen
eller bytespunkt mellan fardmedel.”

7 Fagelvagen x 1,2.
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Med andra ord, da vi inkluderar en anslutningsresa pa 10 km fran bostaden 6kar tillgangen till
kollektivtrafik for dem med reseavstand over 30 kilometer, och andelen med bristfallig tillgang
sjunker fran 23 till 8 procent.

Slutsatser

Nar det galler tillgangen till kollektivtrafik for arbetsresor, beraknad utifran bostad eller
arbetsplatsen, kan vi dra nagra slutsatser.

e Det ar sma skillnader mellan mans och kvinnors tillgang till kollektivtrafik for
arbetsresor.

e Tillgangen till kollektivtrafik ar samre for langre arbetsresor (>30 km) jamfort med
kortare. Samst ar den for forvarvsarbetande med mellan 25 och 150 km reseavstand,
av vilka drygt 20 procent har bristfallig kollektivtrafik.

e Andelen som har bristfallig tillgang till kollektivtrafik av de férvarvsarbetande som bor
eller arbetar i glesbygd ar betydligt hogre jamfért med dem som bor och arbetar
utanfor glesbygd.

e For boende i glesbygd med arbetsresor langre an 15 km har 90 procent bristfallig
tillgang till kollektivtrafik (cirka 8 600 personer).

e Nar vi utvidgar "sokradien”, och raknar med kollektivtrafikens utbud inom 10 kilometer
fran bostaden, sjunker andelen med bristfallig kollektivtrafik vasentligt for dem med
reseavstand langre an 30 kilometer.

2.3 Resultat - kommungrupper

| en tredelad indelning i Stads-, Landsbygds- och Glesbygdskommuner'® har vi &ven
analyserat tillgangen till kollektivtrafik for de forvarvsarbetande. Ungefar 77 procent eller 3,2
miljoner av de férvarvsarbetande har god tillgang till kollektivtrafik dar de bor, se Figur 2.18.
Av dessa bor en sjundedel eller 440 000 i landsbygd eller glesbygd.

'8 Glesbygd ér i detta avsnitt definierat som alla kilometersrutor som har mer &n 45 minuter till nArmaste tatort
med minst 3 000 invanare plus alla dvriga rutor i Glesbygdskommuner (36 kommuner). Glesbygd omfattar i
denna indelning 207 000 férvarvsarbetande. Landsbygdsomraden — 6vriga rutor, om kommunen &r klassad som
landsbygdskommun, dvs. de fyra glesaste i Tillvaxtverkets indelning. Stad, stadskommun — évriga rutor an
Glesbygdsrutor, om kommunen tillhér nagon av de tva tataste kommungrupperna i Tillvaxtverkets indelning.
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Figur 2.18. Antal forvarvsarbetande med olika tillgang till kollektivtrafik, efter omradesklass (kilometersrutor
klassificerade i Stad, Landsbygd, Glesbygd).

Anm: Glesbygd, glesbygdsrutor, ar i detta avsnitt definierat som alla kilometersrutor som har mer an 45
minuter till ndrmaste titort med minst 3 000 invanare, plus alla 6vriga rutor i Glesbygdskommuner (36
kommuner). Landsbygdsomraden — évriga rutor, om kommunen ar klassad som Landsbygdskommun, dvs. de
fyra glesaste i Tillvaxtverkets indelning. Stad, stadskommun — 6vriga rutor @n Glesbygdsrutor, om kommunen
tillhor nagon av de tva titaste kommungrupperna i Tillvéxtverkets indelning.

Av dem som har ett Bristfalligt eller Inget kollektivtrafikutoud® (12 %) bor 43 % i Stad, 39 %
procent i Landsbygd och 17 % i Glesbygd (Figur 2.19).

Bland férvarvsarbetande i Glesbygd (5 %) ar tillgangen God for 30 %, Acceptabel for 27 %,
Bristfallig for 29 % och Ingen kollektivtrafik for 14 % (Figur 2.20). Om vi slar ihop Bristfallig och
Ingen kollektivtrafik blir andelen 43 % i Glesbygd. Utbudet kan med andra ord ségas vara
korrelerat med befolkningstatheten. Det bekréaftas av att den minsta tathet fér Acceptabelt
utbud ar i genomsnitt 26 forvarvsarbetande/km? (Landsbygd), och 120 férvarvsarbetande/km?
for God (Glesbygd).

19 ”Inget kollektivtrafikutbud” innebar mindre &n 0,5 avgangar per vecka inom de fem kilometersrutorna, ungefar
inom 1,5 km radie fran bostaden (Figur 2.2).
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Figur 2.19. Antal forvarvsarbetande som saknar, har bristfalligt eller acceptabelt utbud av kollektivtrafik, efter
omradesklass.

Anm: Glesbygd, glesbygdsrutor, ar i detta avsnitt definierat som alla kilometersrutor som har mer an 45 min till
narmaste tatort med minst 3 000 invanare, plus alla 6vriga rutor i Glesbygdskommuner (36 kommuner).
Landsbygdsomraden — 6vriga rutor, om kommunen &r klassad som Landsbygdskommun, dvs. de fyra glesaste
i Tillvaxtverkets indelning. Stad, stadskommun — 6vriga rutor an Glesbygdsrutor, om kommunen tillh6r nagon
av de tva titaste kommungrupperna i Tillvéaxtverkets indelning.
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Figur 2.20. Antal forvarvsarbetande med olika tillgang till kollektivtrafik i gles- och landsbygd, efter
omradesklass (endast Landsbygd och Glesbygd).

Anm: Glesbygd, glesbygdsrutor, ar i detta avsnitt definierat som alla kilometersrutor som har mer an 45
minuter till nirmaste titort med minst 3 000 invanare, plus alla 6vriga rutor i Glesbygdskommuner (36
kommuner). Landsbygdsomraden — évriga rutor, om kommunen ar klassad som Landsbygdskommun, dvs. de
fyra glesaste i Tillvaxtverkets indelning. Stad, stadskommun - 6vriga rutor &n Glesbygdsrutor, om kommunen
tillhér nagon av de tva titaste kommungrupperna i Tillvéxtverkets indelning.

Med en indelning enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning kan ytterligare ljus spridas om
hur kollektivtrafiken varierar 6ver landet (Figur 2.21). | landets storstadskommuner har halften
av invanarna (medianen) tillgang till omkring 7 000 kollektivtrafik-avgangar per vecka i
narheten av dar de bor. Samtidigt saknar ungefar 50 procent av hushallen i dessa kommuner
ett bilinnehav. For dvriga kommungrupper ar kollektivtrafikutbudet lagre och hushallens
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bilinnehav betydligt stdrre. Inom detta aggregat av kommungrupper ar det framfor allt tata
kommuner nara en stérre stad som avviker positivt med ett nagot hogre kollektivtrafikutbud
(knappt 1 500 per vecka) an 6vriga grupper av kommuner. Med andra ord ar det framférallt
storstadskommunernas kollektivtrafik som pa ett tydligt satt avviker fran évriga kommuners
utbud.
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Figur 2.21. Genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar per vecka som halften av invanarna har i nérheten av
dar de bor samt andel hushall per kommungrupp som dger minst en personbil.

Kalla: Egen bearbetning av tidtabellsdata 2019 fran Samtrafiken, SCB:s hushallsregister och Trafikanalys
fordonsregister 2018.

Anm: Bubblornas storlek motsvarar antalet hushall per kommungrupp. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 — Tata kommuner nara en storre stad. 21 — Tata kommuner avlagset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 — Landsbygdskommuner avldgset beldagna. 10 —
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna.

Det relativt hoga bilinnehavet i stora delar av landet kan sattas i relation till vilken tillganglighet
de olika fardmedlen medger, se Figur 1.1 och Figur 2.21. Den faktiska méjligheten att resa
kollektivt kan dock endast bedémas pa individniva nar respektive resestrak studeras, vilket
redovisas i kapitel 3.
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3 Individbaserad
kollektivtrafiktillganglighet

Det andra perspektivet ar individbaserat och bestams utifran om individen 6éver huvud taget
kan resa med kollektivtrafik mellan sitt hem och sin arbetsplats, eller eventuellt &beropa det
kriterium for restidsvinst vid bilanvandning som kommittén foéreslar.

Genom att undersoka ett slumpmassigt urval av alla resestrak eller reserelationer mellan
bostad och arbetsstallen som dverstiger 30 km (knappt 21 000 relationer) har restider med
kollektivtrafik och bil undersokts. De testade relationerna illustreras i Figur 3.2.
Kollektivtrafikrestiderna har utgatt fran Samtrafikens tidtabeller med avgangar mellan kl. 7.00
och 9.00 och beréknats med verktyget TRACC.?° Bilrestiderna har beraknats med Googles
APL.2" De relationer med skattade restider som ingar i analysen framgar av Figur 3.2.

Det finns en viss korrelation av restidslangd for kollektivtrafik och bil. De allra flesta rese-
relationer ligger dock till héger om den diagonala linje som anger samma restid med bil som
med kollektivtrafik. Det innebar att resorna i de allra flesta fall tar Iangre tid med kollektivtrafik
an med bil. For en liten andel av reserelationerna ar dock kollektivtrafiken snabbare an bil, i
178 eller 0,9 procent av de studerade fallen.
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Tidsfarlust i
kollektivtrafik:

@
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Kortid (DrivingTime) i minuter
.
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20

25 50 75 100
Restid (TravelTime) i minuter

Figur 3.1. Restider med bil respektive kollektivtrafik per relation, samt differensen (fargskala).
Kaélla: Egen berakning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).

2 Tidsspann for resor: mandag morgon, forsta starttid kl. 7.00 och sista starttid kl. 9.00. Tidtabell vecka 47 ar
2019. Hallplatser: Alla hallplatser ingar oavsett frekvens. Gangavstand 1,2 x fagelvag till och fran hallplatsen.
Gangavstandet raknas som en del av resan. Resan: Max-avstand for hela resan 100 km fagelvag. Maximalt
800 meter mellan byteshallplatser. Extra tid for byten (interchange penalty) 5 min. Fardmedel: All tidtabellagd
kollektivtrafik. Tag, buss, sparvagn, tunnelbana och farjetrafik. Flygbussar saknas till vissa flygplatser.
Anropsstyrdtrafik saknas.

21 Fér metodbeskrivning, se Lilljegren J. (2020) Kortider och kérstrackor. Berakningsuppdrag till Trafikanalys.
Maj 2020.
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| drygt 38 procent av fallen skulle resan med kollektivtrafik ha tagit langre an 2 timmar enkel
vag (Tabell 3.1). For dessa relationer har bil da antagits vara det enda godtagbara alternativet.
For de resestrak som har rimliga restider med bade bil och kollektivtrafik ar det endast i 67 av
20 890 relationer (0,3 procent) dar det i betankandet forslagna restidskravet (2,5 timmar)
skulle medge utdkad skattereduktion. Med dagens restidskrav pa 2 timmar uppfylls det i 667
fall (3,2 procent). Andel resestrdk som d& sammanlagt kan havda bristfallig kollektivtrafik ar
38,5 (2,5 timmar) respektive 41,3 procent (2 timmar).

Figur 3.2. Reserelationer med skattade restider.
Kélla: Egen berdkning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).

Fordelningen dver kommungrupper och lan uppvisar en stor variation i andel relationer, dar
kollektivtrafik inte kan anses vara ett fullgott alternativ for arbetsresande, givet dagens
lokalisering av boende och arbetsplatser och kollektivtrafikutbud. Av Ianen ar det Stockholms
och Uppsala lan som har lagst andel relationer med restider >2 timmar, 22 % respektive 23 %
(Tabell 3.1). Hogst andel relationer med orimliga restider har Gotlands (72 %), Jamtlands

(69 %) och Vasterbottens lan (63 %).
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Tabell 3.1. Urvalsstorlek av reserelationer, samt antal och andelar av dessa relationer med bristféllig
kollektivtrafik: restider >2 timmar, restidsvinster pa 2 respektive 2,5 timmar, efter lan.

Anial refationer Andel med bristféllig
kollektivtrafik, %

Urvals- Kollektiv- | +Restids- | +Restids- Kollektiv- | +Restids- | +Restids-
storlek | trafikrestid vinst vinst | trafikrestid vinst vinst
Lén >2 h 22 h 225h >2 h 22 h 225h

Stockholm 3034

Tl

1449 331 42 2 22,8 2,9 0,1
823 302 7 1 36,7 27 0,1
1087 346 9 1 31,8 0,8 0,1
711 341 18 4 48,0 25 0,6
415 259 7 2 62,4 1,7 0,5
555 291 17 3 52,4 3,1 05
141 102 1 1 72,3 07 07
262 113 16 6 43,1 6,1 23
3025 1018 110 8 337 36 03
943 317 43 4 33,6 46 04
3563 1313 136 9 36,9 3,8 0,3
588 321 12 1 54,6 2,0 0.2
589 248 31 B 42,1 53 0,5
599 293 14 3 48,9 23 0,5
579 337 15 3 58,2 2,6 0,5
600 259 11 2 432 1,8 03
440 e 6 1 53,9 1,4 0,2
315 216 8 0 68,6 2,5 0,0
589 372 13 1 63,2 29 0,2
583 313 20 1 537 34 0.2
20 890 7 968 667 67 38,1 3,2 0,3
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Det I&n med hdgst andel férvarvsarbetande som uppfyller tidsvinstkravet idag ar Blekinge,
drygt 6 %. Déarefter kommer Orebro (5,3 %) och Hallands I&n (4,6 %). Lagst andel som
uppfyller tidsvinstkravet ar Gotlands (0,7 %) och Ostergétlands I&n (0,8 %).

Effekten av kravet pa restidsvinst idag ar svagt motsatt korrelerad mot andelen med orimliga
restider: ju hogre andel orimliga restider, desto lagre andel kan aberopa restidsvinst (Figur
3.3). Den skattade linjara trendlinjen ger vid handen att om andelen reserelationer med
restider 22 timmar 6kar med 10 procentenheter fran ett 1an till ett annat, sd minskar andelen
som kan aberopa tidsvinstkravet med 0,4 procentenheter.

7,0%
6,0% @ Blekinge
5 0% ® Orebro
y (o]
y =-0,04x + 0,0472 ® Halland

0,

40% & Stockholmg @ Véstra Gotaland
............. ° ® Norrbotten
3,0% [ ) Uppsala Riket... . e
® o, Jnkspifly, ® Jamtland
2,0% P "**®.Vasterbotten
‘ ® Gavleborg ® Kronobeérg
[ J

o, . .
1,0% e Ostergétiand Vasternorrland o Gotiadd
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0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Figur 3.3. Samband mellan andel reserelationer med restider 22 timmar (x-axel) och andel som kan aberopa
restidsvinsten 22 timmar mellan bil och kollektivtrafik.
Kailla: Egen berakning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).

Med det skarpta kravet pa restidsvinst, 22,5 timmar kortare tid med bil jamfért med
kollektivtrafik, férsvinner denna korrelation nastan helt (Figur 3.4). En 6kning av andelen
reserelationer med restider 22 timmar med 10 procentenheter ger nu en svag ékning pa 0,014
procentenheter av andelen som kan aberopa tidsvinstkravet, men denna 6kning ar sannolikt
inte statistiskt signifikant.

Hogst andel som kan aberopa restidsvinsten ar fortfarande Blekinge (2,3 %), och nast hogst
andel har Gotland (0,7 %). Lagst andel har Jamtland (0,0 %) féljt av Ostergétlands,
Sodermanlands och Uppsala lan (alla runt 0,1 %), men dessa skattningar baserar sig bara pa
enstaka observationer.
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Figur 3.4. Samband mellan andel reserelationer med restider 22 timmar (x-axel) och andel som kan aberopa
restidsvinsten 22,5 timmar mellan bil och kollektivtrafik.
Kélla: Egen berdkning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).

| Trafikanalys kommungruppsindelning varierar andelen relationer med orimliga kollektivtrafik-
restider mellan 29,7 och 72,3 procent, utan inkludering av restidskraven (Tabell 3.2). Om
restidskraven inkluderas 6kar andelarna med bristfallig kollektivtrafik med endast nagra fa
procentenheter, eller tiondels procentenheter. Detta galler sarskilt nar kravet pa restidsvinst ar
2,5 timmar.

Tabell 3.2. Urvalsstorlek av reserelationer, samt antal och andelar av dessa relationer med bristfallig
kollektivtrafik: restider >2 timmar, restidsvinster pa 2 respektive 2,5 timmar, efter Trafikanalys
kommungrupper.

P — Andel med bristféllig
kollektivtrafik, %

Kollektiv- +Res- Kollektiv- +Res- +Res-

storlek | trafikres-| tidsvinst| tidsvinst| trafikrestid| tidsvinst| tidsvinst
Kommungrupp tid>2 h 22 h >2h 22 h 225 h

Stads-
kommuner

Landsbygds-
6 048 3101 184 20 51,3 3,0 0,3
kommuner

Glesbygds-
kommuner

13778 4098

1 064 769 17 2 72,3 1,6 0,2

Kélla: Egen berdkning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).

Anm: Av det totala urvalet pa 20 890 undersokta relationer har antalet per lan fordelats proportionerligt mot
antalet forvarvsarbetande bosatta i respektive lan. Darefter har relationerna i respektive lan valts ut
slumpmadssigt for berdkning av restider.
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Enligt kommungruppsindelningarna ar det i Trafikanalys indelning Stadskommuner som har
hogst andel reserelationer som klarar kraven pa restidsvinst idag (Tabell 3.2). | Tillvaxtverkets
indelning ar det Storstadskommuner, Tdta kommuner néra en stérre stad samt Landsbygds-
kommuner néra en stérre stad som har hogst andel (Tabell 3.3). Ingen av de reserelationer
som fanns med i vart urval i Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna klarade nagot av
restidskraven.

Med forslaget pa skarpt restidsvinstkrav minskar andelen som kan aberopa det med omkring
90 procent, och skillnaderna blir mindre mellan kommungrupperna, knappt matbara med vara
urvalsstorlekar.

Tabell 3.3. Urvalsstorlek av reserelationer, samt antal och andelar av dessa relationer med bristfallig
kollektivtrafik: restider >2 timmar, restidsvinster pa 2 respektive 2,5 timmar, efter Tillvixtverkets

kommungrupper.
’ Andel med bristféllig
Antal relationer wollektivtrafik

Urvals-| Kollektiv- +Res- Kollektiv- +Res- +Res-
storlek | trafikres-| tidsvinst| tidsvinst| trafikres-| tidsvinst| tidsvinst
Kommungrupp tid >2 h 22 h tid>2 h 22 h 225h

Storstads-
- o

kommuner

Tata kommuner

nara storre stad

Tata kommuner
avlagset

belagna

Landsbygds-
kommuner nara
storre stad

Landsbygds-
kommuner
avlagset
belagna

Landsbygds-
kommuner
mycket avlagset
belagna

Kailla: Egen berakning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).

Anm: Av det totala urvalet pa 20 890 undersokta relationer har antalet per lan fordelats proportionerligt mot
antalet forvarvsarbetande bosatta i respektive lan. Darefter har relationerna i respektive lan valts ut
slumpmadssigt for berdkning av restider.

For respektive relation dar vi har restider bade for bil och kollektivtrafik (<2 timmar) har
tidsvinsten (tid med kollektivtrafik minus tid med bil) beraknats. Det finns inga tydliga ménster i
tidsvinsterna, vare sig jamfort med avstandet mellan hem och arbetsplats méatt i kilometer
(Figur 3.5) eller matt som bilrestid i minuter (Figur 3.6). Daremot finns det ett tydligt samband
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med 6kade restidsvinster till bilens fordel i proportion till att restiden med kollektivtrafik 6kar
(Figur 3.7). Dessa monster galler dessutom oavsett vilken indelning som anvands.
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80 75 min

60 60 min

40

20

Restridsvinst (minuter)

120

Bilreseavstand (kilometer)
Figur 3.5. Restidsvinst per relation med bil jamfort med kollektivtrafik, avstand med bil i kilometer, samtliga

relationer dar kollektivtrafikrestiden <2 timmar.
Kalla: Egen berakning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).
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Figur 3.6. Restidsvinst per relation med bil jamfért med kollektivtrafik, avstand med bil i minuter, samtliga
relationer dar kollektivtrafikrestiden <2 timmar.
Kélla: Egen berdkning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).
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Figur 3.7. Restidsvinst per relation med bil jamfort med kollektivtrafik, avstand i minuter med kollektivtrafik,
samtliga relationer dar kollektivtrafikrestiden <2 timmar.
Kélla: Egen berdkning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken (maj 2020).
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4 Hushallens innehav och
anvandning av personbil

En persons méjlighet att resa paverkas av en rad olika férutsattningar, sdsom transport-
systemets utbredning och kvalitet, individuella forutsattningar och tidsrestriktioner. Fér dem
som saknar mojlighet att resa kollektivt pa lite langre avstand till arbetet kvarstéar oftast bilen
som det enda rimliga alternativet. Hur beroende av bilen hushallen, och dess medlemmar i
olika delar av landet, ar for att resa till och fran arbetet speglas, atminstone till viss del, av hur
bilinnehavet och dess karakteristika fordelas geografiskt. Dessa fragor belyses nedan.

4.1 Bilinnehav

Totalt i riket ager hushallen 0,91 privata personbilar i genomsnitt (Figur 4.1). Hushallen i
glesbygden &ger i genomsnitt 1,27 privatbilar och de som inte bor i glesbygden?? 0,88 bilar.
De fem kommuner med minst antal privata bilar per hushall ar Stockholm (0,46 bilar), Solna
(0,49), Sundbyberg (0,53), Géteborg (0,60) och Malmé (0,64). Kommunerna med flest antal
privata bilar per hushall ar Gagnef (1,33), Storfors (1,31), Surahammar (1,31), Habo (1,30),
Lekeberg (1,29).

1,4
1,2

1
0,8

0,6

Anatal personbilar

Riket Glesbygd Ej glesbygd

Bildgarens bostad

Figur 4.1. Antal privatbilar per hushall i genomsnitt, for hushall med 0-5 bilar per den 31 december 2018.

Kaélla: Sammanlédnkning av Trafikanalys statistikdatabas for fordon och SCB:s hushallsregister.

Anm: Glesbygden bestar av DeSO klassade som glesbygd, se definitionen i Trafikanalys (2020). Aven avstillda
fordon ingar, dock inte juridiskt dgda.

22| det har kapitlet ar glesbygd synonymt med Glesbygds-DeSo, det vill siga demografiska statistikomraden
(DeSO) med minst 10 procent av invanarna boende mer an 45 minuter med bil till ndrmaste tatort med minst
3 000 invanare.
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Bilinnehavet enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning (Figur 4.2) ar minst i Storstads-
kommuner med 0,66 bilar per hushall, foljit av Tata kommuner néra en stérre stad (0,99).
Resterande kommungrupper har ett relativt likartat men dock hogre bilinnehav per hushall
(1,07-1,14 personbilar per hushall) med maxvardet for Landsbygdskommuner néra en stérre
stad).

Landsbygdskommuner néara en stérre stad
Landsbygdskommuner avlagset belagna

Tata kommuner avlagset belagna

Landsbygdskommuner mycket avlagset
belagna

Tata kommuner nara en storre stad

Storstadskommuner

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2

Antal personbilar per hushall

Figur 4.2. Antal privatbilar per hushall i genomsnitt, for hushall med 0-5 bilar per den 31 december 2018 enligt
Tillvéxtverkets kommungrupper.

Kalla: Sammanlankning av Trafikanalys statistikdatabas for fordon och SCB:s hushallsregister.

Anm: Aven avstillda fordon ingar. Endast juridiskt dgda fordon ingar.

4.2 Korstrackor

| detta avsnitt analyserar vi korstrackor med privatdgda personbilar, men inte enbart fér
arbetsresor. Korstrackorna omfattar alla hushallens resarenden under aret. For att fa en
uppfattning om hur stor andel av kdrstrackorna som anvands for arbetsresor anvander vi
resvaneundersdkningen (Figur 4.3).

Andelen av korstrackan som anvands till arbetsresor ar 29 procent i riket. Andelen ar nagot
stérre i kommungruppen Stad, 31 procent, och lagre i kommungrupperna Landsbygd, 26
procent, och Glesbygd, 25 procent.

Hushallsstorleken varierar ocksa nagot i kommungrupperna, och ar nagot mindre i
Landsbygds- och Glesbygdskommuner (Tabell 4.1). | Landsbygdskommuner ar hushallen
cirka 2 procent mindre an for riket i genomsnitt, och i glesbygdskommuner ar de cirka 5
procent mindre. | Stadskommunerna ar hushallsstorleken en procent storre an for riket i
genomsnitt.
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Tabell 4.1. Antal kosthushall, befolkning och hushallsstorlek, efter Trafikanalys kommungrupper, 2019.
Alla aldersgrupper.

Antal hushall, Befolkning, Hushalls-
tusental tusental storlek

Kommungrupp

Stad 3603 7 947 2,21
Landsbygd 958 2 056 2,15
Glesbygd 157 325 2,07
Riket 4718 10 328 2,19

Kailla: SCB.
Anm: Vi har inte kontrollerat for antalet forvarvsarbetande per hushall, utan uppgifterna galler alla
hushallsmedlemmar.
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Figur 4.3. Andelar av korstrackor med personbil for olika resdrenden, efter Trafikanalys kommungrupper.
Kalla: RVU Sverige 2011-16, reselement méatdagen, bilforare.
Anm: Glesbygd innebér har de 36 kommuner som klassats som glesbygd, se Trafikanalys (2020).

Under 2018 korde bilagarna i glesbygden i genomsnitt 2 000 mil (medianvarde 1 689 mil) per
hushall med sina privatbilar. Att medianvardet ar kortare an medelvardet visar att flertalet
hushall har kortare korstrackor an medelvardet, och endast ett mindre antal har langre. Med
hjalp av uppgifterna i Tabell 4.1 och Figur 4.3 skulle det motsvara cirka 498 mil arbetsresor
per hushall per ar, eller 241 mil per person.

Motsvarande siffra for évriga landet lag pa 1 640 mil (medianvarde 1 376 mil), se Figur 4.4.
Med hjalp av uppgifterna om korstracka med bil for arbetsresor och hushallsstorlek blir
korstrackan for arbetsresor i riket da cirka 481 mil per hushall, eller 219 mil per person.

Det innebar att korstrackan per person for arbetsresor ar cirka 10 procent hogre i
glesbygdskommuner an i riket, men bara cirka 4 procent hogre per hushall.
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Figur 4.4. Korstracka i mil per hushall, efter hushallets lokalisering. Medelvarde och median, ar 2018.

Kélla: Sammanlénkning av Trafikanalys statistikdatabas fér fordon och SCB:s hushéllsregister.

Anm. Glesbygden bestar av DeSO klassade som glesbygd, se definitionen i Trafikanalys (2020). Aven avstallda
fordon ingar, dock inte juridiskt &gda. Korstrackorna ar totalt for alla resarenden, inte endast till och fran
arbetet.

Ett liknande monster for de totala kdrstrackorna (langre korstrackor i glesbygd) syns i
Tillvaxtverkets kommungruppsindelning (Figur 4.5). Har har ingen kompensation gjorts for
arbetsresor eller hushallsstorlek.

Kortast totala korstrackor har hushallen i Storstadskommuner, nastan 1 500 mil, och langst i
Landsbygdskommuner néra en stérre stad, narmare 1 900 mil. Daremellan ligger dvriga
kommungrupper med omkring 1 700 mil per hushall och ar, total kdrstracka for alla res-
arenden.

Fyra kommuner hade en mediankdrstracka med privata bilar under 1 200 mil: Solna (1 167
mil), Stockholm (1 172), Sundbyberg (1 188), Malmé (1 194).

Kommunerna med langst mediankérstracka med privata bilar ar: Habo (1 767), Vaggeryd
(1 760), Svaldv (1 737), Lilla Edet (1 727), Lekeberg (1 726).
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Figur 4.5. Korstracka i mil per hushall, Tillvaxtverkets kommungrupper. Medelvarde och median ar 2018.

Kalla: Sammanlankning av Trafikanalys statistikdatabas for fordon och SCB:s hushallsregister.

Anm: Vid berdkning av korstrackor for privata bilar per hushall, kan vi endast se bilens dgare per 31 december.
Det innebar att bilen kan ha anvénts av andra dgare och dven varit juridiskt 4gd under en del av aret. Fordonet
kan aven ha varit avstéllt under en del av aret. Nyregistrerade fordon under aret &r med i berédkningarna trots
att fordonet inte rullat hela aret. Fordonet har rullat minst en mil under aret och max 60 mil per dag for att
inkluderas i berakningarna av korstrackor och kostnaderna for dessa.

Av resultaten ovan kan vi sluta oss till att hushallen i Storstadskommuner i genomsnitt har
relativt fa fordon och att de anvands férhallandevis lite. Innehav och anvandning ar for dvriga
kommungrupper relativt jamnt fordelade, nagot hogre an i Storstadskommuner. For hushallen
i Landsbygdskommuner néra en stérre stad ar antalet korda mil per ar nagot hogre an for
ovriga grupper. Det skulle kunna forklaras av relativt hogt bilberoende for arbetspendling éver
relativt langa avstand.

4.3 Drivmedelskostnader och
hushallsinkomster

En hdg andel av hushallens personbilar ar bensindrivna (64 procent) och 29 procent ar
dieseldrivna. | glesbygden ar det en hégre andel (32 procent) dieselbilar an i 6vriga landet
(28 procent). Etanolbilar ar fortsatt ovanligare i glesbygden (3,7 procent) an i évriga landet
(4,9 procent).
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For de hushall som agde privatbilar som drivs av enbart bensin eller diesel blev drivmedels-
kostnaden 16 300 kronor i genomsnitt per hushall, oberoende av resarende.?® Fem kommuner
har ett medianvarde understigande 12 000 kronor per hushall; Solna (11 163), Stockholm

(11 327), Sundbyberg (11 346), Malmé (11 755), Lidingd (11 906). Hoga medianvarde per
kommun finns i Svalév (16 967), Krokom (16 730), Fargelanda (16 710), Berg (16 702) och
Gagnef (16 489).

Genomsnittskostnaden per hushall boende i glesbygd uppgick till 19 900 kronor och median-
kostnaden till 16 208 kronor (Figur 4.6). | 6vriga landet var genomsnittskostnaden pa

15 900 kronor och mediankostnaden pa 12 751 kronor. Variation finns pa motsvarande satt for
hushallen enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning, se Figur 4.7, dar medianutgiften i
Storstadskommuner (12 182) och Tata kommuner nara en storre stad (13 249) ar klart lagre
an hushallens i landsbygdskommuner avlagset (14 233) och mycket avlagset belagna (14
625) betalar. Hogst utgift har hushallen i Landsbygdskommuner nara en storre stad (15 010 kr

per hushall och ar).
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Figur 4.6. Kostnad i kronor for bensin- och dieseldrivna privatdgda bilar per hushall, efter bildgarens bostad.
Medelvarde och median, ar 2018.

Anm: Vid berdkning av korstrackor och dess kostnader for privata bilar per hushall, kan vi endast se bilens
agare per 31 december. Det innebar att bilen kan ha anvants av andra dgare och aven varit juridiskt dgd under
en del av aret. Fordonet kan dven ha varit avstélld under en del av aret. Nyregistrerade fordon under aret ar
med i berdkningarna trots att fordonet inte rullat hela aret. Fordonet har rullat minst en mil under aret och max
60 mil per dag for att inkluderas i berdkningarna av korstrackor och kostnaderna for dessa.

Kalla: Sammanlankning av Trafikanalys statistikdatabas for fordon och SCB:s hushallsregister. Uppgifter om
bransleférbrukning och drivmedelspriser har hamtats fran Trafikverket respektive SPBI.

Anm. Glesbygden bestar av DeSO klassade som glesbygd, se definitionen i Trafikanalys (2020). Aven avstillda
fordon ingar, dock inte juridiskt dgda.

2 Kostnaden per hushall har beraknats med uppgifter om bensinférbrukning per arsmodell, dieselférbrukning
per arsmodell, kord stracka under métperioden (unikt for varje bil), genomsnittspris fér bensin och diesel under
matperioden (fran SPBI). Ovriga kilometerberoende kostnader ingar inte i berékningen.
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Figur 4.7. Kostnad i kronor for bensin- och dieseldrivna privatdagda bilar per hushall efter Tillvaxtverkets
kommungrupper, medelvédrde och medianen, ar 2018.

Not: Vid berdkning av korstrackor och dess kostnader for privata bilar per hushall, kan vi endast se bilens
agare per 31 december. Det innebér att bilen kan ha anvants av andra dgare och &ven varit juridiskt &gd under
en del av aret. Fordonet kan dven ha varit avstélld under en del av aret. Nyregistrerade fordon under aret ar
med i berdkningarna trots att fordonet inte rullat hela aret. Fordonet har rullat minst en mil under aret och max
60 mil per dag for att inkluderas i berdkningarna av korstrackor och kostnaderna for dessa.

Kalla: Sammanlankning av Trafikanalys statistikdatabas for fordon och SCB:s hushallsregister. Uppgifter om
bréansleférbrukning och drivmedelspriser har hamtats fran Trafikverket respektive SPBI.

Det vanligaste inkomstintervallet oavsett bilinnehav ar 200 000-399 999 kronor. Nastan vart
tredje hushall tillhér denna inkomstklass. For hushall i glesbygd kérdes bilarna i detta inkomst-
intervall 1 580 mil per hushall i genomsnitt (medianvarde 1 383 mil) for de hushall som hade
minst en bil i trafik under 2018. | dvriga landet var strackan 1 250 mil (medianvarde 1 084 mil).
Genomsnittskostnaden for rena bensin- och dieselbilar i det inkomstintervallet var i glesbygd
16 400 kronor per hushall (medianvarde 13 786 kronor) och i 6vriga landet 12 900 kronor
(medianvarde 10 886 kronor).

Korstrackan per hushall var langst i inkomstintervallet 800 000-899 999 kronor. | glesbygd var
den genomsnittliga korstrackan 2 800 mil (medianvarde 2 507 mil) och i 6vriga landet var
strackan 2 180 mil per hushall (medianvarde 1 903 mil). Hushallens genomsnittliga kostnad
fér de rena bensin- och dieseldrivna bilarna var hdgst i detta inkomstintervall: 26 400 kronor
per hushall (medianvarde 22 975 kronor) i glesbygd och 20 100 kronor per hushall (median-
varde 16 181 kronor) i 6vriga landet.
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Ser vi till hela den privata bilparken i glesbygd var medelaldern 12,8 ar (medianaldern 11 ar), i
ovriga landet var medelaldern 10,4 ar (medianaldern 9 ar).
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5 Slutsatser

De konsekvenser som uppstar till folid av forslagen i betdnkandet Skatteléttnad for arbetsresor
avgors forst och framst utifran férandrade avstandsgranser. Men konsekvenser uppstar ocksa
till foljd av individernas forutsattningar att nyttja mojligheten till utdkad skattereduktion genom
att hanvisa till bristfallig kollektivtrafik.

Inte helt ovantat ar tillgangen till kollektivtrafik ur ett platsperspektiv bast dar manga bor och
arbetar. God tillgang pa kollektivtrafik finns framst i och omkring de storre tatorterna. Till-
gangen ar acceptabel langs de stérre vagarna in mot de storre tatorterna. Ungefar 77 procent
eller 3,2 miljoner av de forvarvsarbetande har god tillgang till kollektivtrafik dar de bor. Av
dessa bor en sjundedel eller 440 000 i landsbygd eller glesbygd. Av dem som helt saknar eller
har ett bristfalligt kollektivtrafikutbud (12 %) bor 43 procent i Stadskommuner och 39 procent i
Landsbygdskommuner. Bland forvarvsarbetande i Glesbygd (5 %) ar andelen Bristfallig/ingen
43 %, Acceptabel 27 % och God 30 %. Utbudet kan med andra ord sagas vara korrelerat med
befolkningstatheten.

For arbetsresor langre an 30 kilometer ar kollektivtrafiken bristfallig for 8 procent av resorna,
nar man utgar fran tillgadngen inom 10 kilometer fran bostaden, medan den &r bristfallig for 23
procent av resorna om man raknar tillgang inom 1,5 kilometer fran bostaden.

Genom att undersoka ett slumpmassigt urval av alla resestrak mellan bostad och arbetsstallen
som overstiger 30 km har restider med kollektivtrafik och bil undersokts. | drygt 38 procent av
fallen skulle resan med kollektivtrafik ha tagit [dngre &n 2 timmar enkel vag. For dessa
relationer har bil da antagits vara enda godtagbara alternativet. Variationen &ver riket i andel
relationer dar kollektivirafik inte kan anses vara ett fullgott alternativ for arbetsresande, givet
dagens lokalisering av boende och arbetsplatser och kollektivtrafikutbud ar dock stor. | den
tredelade indelningen Glesbygd/Landsbygd/Stad ar andelarna 72, 51 respektive 30 procent.

Analysen tyder vidare pa att boende i gles- och landsbygd generellt har hogre milkostnader an
forvarvsarbetande i tata omraden. Bilberoendet ar hogre, bilinnehavet ar storre, korstrackorna
langre, bilarnas medelalder ar hogre och kollektivtrafiken ar manga ganger begransad. Det
innebar att deras skattereduktion kommer att tdcka en mindre del av deras faktiska rese-
kostnader, jamfort med arbetsresande i 6vriga landet. De kan inte heller nyttja avdraget for att
gora kollektivtrafikresor i samma utstrackning som i dvriga riket. Foérslaget innebar ett utdkat
avdrag for personer som kan havda att kollektivtrafiken ar bristfallig, givet att de har ett
avstand till arbetet som 6verstiger 30 km. Forvarvsarbetande i glesbygd och landsbygd har
dock en hogre andel férvarvsarbetande med kortare reseavstand an 30 km an férvarvs-
arbetande har i tatare regioner.

Betankandets forslag om att skarpa tidsvinstkravet fran 2 till 2,5 timmar for att motverka att allt
féor manga ska gora avdrag med hanvisning till bristfallig kollektivtrafik forefaller enligt var
analys vara ett omstandligt verktyg. For reserelationer dar det finns kollektivtrafik (med rimlig
restid) ar det ytterst fa fall dar restidskravet uppfylls. En enklare metod som grund for bedom-
ning vore att utga fran en kartldggning av vilka relationer som det éver huvud taget gar
respektive inte gar att resa kollektivt med rimlig restid till arbetsstallet. En slutlig bedémning for
medgivande av skattereduktion boér dock goéras individuellt.
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