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Forord

Trafikanalys har i uppgift att arligen folja upp de transportpolitiska malen. Indikatorn
Transporternas ekonomiska 6verkomlighet tillkom i den sa kallade preciseringséversynen
2016-17 (Trafikanalys 2017b). | den har rapporten ser vi Over sattet att folja upp indikatorn
med nya matt, som béattre ansluter till internationell standard.
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Sammanfattning

| Trafikanalys arliga uppfdljning av de transportpolitiska malen férekommer bade nyckel-
indikatorer, som ar bestammande for bedémningen av hur det dvergripande transportpolitiska
malet utvecklar sig och som ligger inom transportpolitikens domaner, och andra indikatorer
som ar intressanta ur ett transportperspektiv men som framst paverkas av andra
politikomraden. Transporternas ekonomiska éverkomlighet ar en indikator i den andra
kategorin (ej nyckel-indikator) under funktionsmalet.

I 2020 ars maluppfdljning var var bedémning att indikatorn haft en positiv utveckling sedan de
transportpolitiska malen antogs 2009, eftersom den allmanna valfardsékningen och energi-
effektiviseringen av fordonsflottan gor att hushallen lagger en mindre andel av sina inkomster
pa vardagsresandet.

Det finns dock ett évergripande behov av att fortydliga pa vilket satt vi vill att indikatorn ska
beskriva "ekonomisk dverkomlighet”. | en internationell kontext avses oftast att alla ska ha rad
med en grundlaggande tillganglighet, inte att kostnaderna for resor eller transporter ska
minska generellt for alla. Vid en workshop anordnad inom Trafikanalys uttrycktes dock, i tillagg
till detta, ett fortsatt intresse aven for den genomsnittliga utvecklingen.

Dessutom finns ett behov av att utveckla en robust bilkostnadsmodell, da underlagen till det
tidigare nyckelmattet inte langre publiceras. | denna rapport diskuteras vilka kostnader som
ska inga i en sddan modell: dgarkostnad/kapitalkostnad, olika poster av driftskostnader, och
om en koppling till bostadskostnaden &r relevant. Vi inventerar vilka datakallor och metoder
som finns tillgangliga, och redovisar vilka fér- och nackdelar de har.

Vi beddémer att det ar personer bosatta i hushall som omfattas av definitionen /dg ekonomisk
standard som ar relevanta att félja med indikatorn Transporternas ekonomiska éverkomlighet.
For att bedéma hur ekonomiskt éverkomliga deras resor ar, utgar vi fran inkomstutvecklingen i
forhallande till kostnadsutvecklingen.

Ett nytt nyckelmatt for att bedéma indikatorns utveckling foreslas. Mattet kommer att
bendmnas minskad ekonomisk éverkomlighet. Det kommer att utgoras av tva delmatt, dar det
ena ar "andelen personer vars disponibla inkomst utvecklats samre an kostnadsutvecklingen
for att koéra bil” under en viss tidsperiod, och det andra delmattet "andelen personer vars
disponibla inkomst utvecklats samre an kostnadsutvecklingen for regional kollektivtrafik” under
samma tidsperiod. Endast personer som bedéms bo med god kollektivtrafiktillgang (och lag
ekonomisk standard) kommer att fa sin inkomstutveckling jamford med kostnaderna for
kollektivtrafik. Med god kollektivtrafiktilgang avses narhet till en kollektivtrafikhallplats med ett
tillrackligt omfattande trafikutbud, enligt matt som redan tas fram av SCB.

Vi foreslar att kostnadsutvecklingen for regional kollektivtrafik baseras pa resenarskostnaden
(trafikintékter) per personkilometer i respektive 1an, vilket redan ar ett nyckelmatt i indikatorn.

Kostnadsutvecklingen for att kéra bil bor atminstone i ett forsta skede utgéras av den
genomsnittliga drivmedelskostnaden per kilometer fér fordon som ags av hushall i den lagsta
inkomstkvintilen, per kommun, enligt fordonsregistret. Agarkostnaden (dvs. ej korstréacke-
beroende kapitalkostnad) foreslas saledes inte inga fran start, men kan utvecklas senare.



Vid saddana berakningar féreslas att typbilar anges, gemensamma for hela riket, men med
olika aldrar, vilka ska motsvara skillnaderna i fordonens medianalder i olika kommungrupper.
Utifran dessa typbilar kan vardeminskning, rantekostnader m.m. berdknas, till exempel med
hjalp av en bilvarderingstjénst, och uppdateras arligen. Ovriga fasta och milrelaterade
driftskostnader, som skatter, forsakring, underhall och reparationer, saknas det uppgifter om
med nagon geografisk uppldsning och darfér maste nationella varden fordelas ut enligt
korstrackor. Eftersom dessa kostnader varierar 6ver tiden bér de inga, men inte i det férsta
skedet.

Bilkostnaderna kommer till en bérjan att uppskattas enbart pa drivmedelskostnaderna for
privatagda bilar som kan drivas med bensin, diesel eller E85, vilka utgor 98,6 procent av
bilarna i trafik; 99,8 procent i den lagsta inkomstkvintilen (31 december 2019). | takt med att
andelen elbilar 6kar kommer det finnas anledning att aterkomma till berakningen av driv-
medelskostnad. Energiférbrukningen med el finns tillganglig i fordonsregistret fran ar 2020.
Anvandningen av den foraldrade matmetoden NEDC for att mata bransleforbrukning antas fa
foljder for tolkningen av mattet, eftersom dessa matvarden minskat under senare ar.
Introduktionen av den mer realistiska matmetoden WLTP, som ger hégre men mer realistiska
varden, gor att det dréjer nagra ar innan det finns jamférbara varden 6ver flera ar.

Matten redovisas per kommun och kén. Den minskade ekonomiska éverkomligheten for barn
under 18 ar samt for aldre fran 75 ar och uppat sarredovisas. Matten kan aggregeras till
kommungrupper, lan och riket.

| bedémningen av indikatorn blir dessa tva delmatt — ett for kollektivtrafik och ett for bil — de
enda nyckelmatten. Ovriga matt som anvands kan till exempel ge en jamférande bild av hur
den genomsnittliga ekonomiska dverkomligheten utvecklas, men de kommer inte att vara
styrande eller begransande for den sammanvagda bedémningen av indikatorns utveckling.

De nya matten och bedémningsgrunderna foreslas att tillampas i Trafikanalys arliga
uppfoljning av de transportpolitiska malen fran och med uppféljningen 2021.



Summary

Transport Analysis’s annual follow-up of the transport policy objectives incorporates both key
indicators and non-key indicators, which belong to either a functional or a consideration aspect
of the objectives. The key indicators are decisive in determining how the overall transport
policy programme is progressing and fall within the ambit of transport policy. The non-key
indicators are affected primarily by other policy areas, but are still of interest from a transport
perspective. The financial affordability of transport is a non-key indicator belonging to the
functional aspect of the transport policy objective.

Our assessment in the 2020 follow-up was that this indicator has evolved positively since the
transport policy objectives were adopted in 2009, as a result of general improvement in
welfare and increased energy efficiency of the vehicle fleet.

However, there is an overall need to clarify how we want the indicator to describe “financial
affordability”. In an international context, the customary intent is that everyone should be able
to afford basic accessibility, not that the costs of trips should decrease in general for everyone.
However, continued interest in the average cost evolution was also expressed at a workshop
arranged within Transport Analysis.

In addition, there is a need to develop a robust car-cost model, since the data for the former
key metric are no longer being published. This report discusses what costs should be included
in such a model, i.e., whether ownership costs/capital costs, various operating cost items, and
a link to housing costs are all relevant. We inventory the available data sources and methods
and describe their respective advantages and disadvantages.

We believe that the relevant population to track for the indicator financial affordability of
transport is people residing in households defined as of low economic standard. In assessing
how financially affordable these households’ trips are, we will proceed based on income
growth in relation to cost growth.

A new key metric for assessing the evolution of the indicator is proposed, to be known as
decreased financial affordability. It will consist of two submetrics, one being “the share of
persons whose disposable income is evolving less favourably than the evolution of the cost of
driving a car” over a given period, while the other is “the share of persons whose disposable
income is evolving less favourably than the evolution of the cost of regional public transport”
over that same period. Only people considered to reside in locations with good access to
public transport (and of a low economic standard) will have their income growth compared
with the costs of public transport. “Good access to public transport” refers to proximity to a
public transport stop with a sufficiently comprehensive service offering, based on metrics
already established by Statistics Sweden.

We propose that the evolution of the cost of regional public transport be based on the
passenger cost (i.e., ticket revenue to the regional public transport authority) per
person/kilometre in each county, which is already a key metric in the indicator.

The cost of driving a car should, at least initially, consist of the municipal averages of fuel
costs per kilometre for vehicles owned by households in the lowest national income quintile.
We propose that the ownership costs (i.e., non-mileage-dependent capital costs) not initially
be included, although they could be developed later on.



We propose that a few “typical cars” be specified in such calculations, collectively for all of
Sweden, but with different ages corresponding to the differences in the median ages of cars in
different municipal groups. Decreases in value, interest costs, etc., can be calculated based
on these car types, for example, with the help of a car appraisal service, and updated
annually. There is a lack of data with any geographical resolution regarding other fixed and
mileage-related operating costs, such as taxes and fees, insurance, and maintenance and
repairs, so the national values must be distributed based on mileage. Because these costs
vary over time, they should be included, although not in the first phase.

The car costs will initially be estimated based solely on the fuel costs for privately owned cars
that can be run on petrol, diesel, or E85, which account for 98.6% of the cars in service, and
99.8% in the lowest income quintile (31 December 2019). As the share of electric cars
increases, there will be reason to review the calculation of driving costs. The energy
consumption associated with electricity will be available in the National Vehicle Register as of
2020. We assume that the use of the antiquated NEDC method to measure fuel consumption
will have consequences for how this metric is interpreted, as these measurement values have
decreased in recent years. The introduction of the more realistic WLTP method, which yields
higher but more realistic values, will mean that several years will pass before comparable
values are available for multiple years.

The metrics are broken down by municipality and gender. The decreased financial affordability
values for children under the age of 18 and seniors aged 75 and over are reported separately.
The metrics can be aggregated by municipal group, county, and Sweden as a whole.

In assessing the indicator, these two submetrics, i.e., for public transport and for cars, will be
the sole key metrics. Other metrics that are used can, for example, yield a comparative picture
of how average financial affordability is evolving, but they will not be determinative or limiting
with respect to the overall assessment of the evolution of the indicator.

We propose that the new metrics and bases for assessment be applied in Transport
Analysis’s annual follow-up as of 2021.



1 Inledning

1.1 Bakgrund, syfte och mal

| Trafikanalys arliga uppfdljning av de transportpolitiska malen férekommer 15 indikatorer for
att beddma utvecklingen, var och en med ett antal matt (Trafikanalys 2020k). Indikatorerna ar
indelade i funktionsmalet och hansynsmalet, och alla ingar i det dévergripande transport-
politiska malet. Tio av indikatorerna ar sa kallade nyckelindikatorer.

Transporternas ekonomiska 6verkomlighet ar en indikator under funktionsmalet. Den ar inte
en nyckelindikator, vilket innebar att den inte har ett avgérande inflytande i beddmningen av
utvecklingen for vare sig funktionsmalet eller det 6vergripande transportpolitiska malet.

Indikatorn ar tankt att fAnga en aspekt av langsiktigt hallbara transporter som lyfts i flera olika
internationella sammanhang, men som inte motsvarades av nagon av de preciseringar av
funktionsmalet som tidigare regeringar betonat.

Inom FN:s arbete med de globala hallbarhetsmalen finns delmalet 11-2, som handlar om att
ge alla tillgang till sdkra, ekonomiskt éverkomliga, tillgangliga och héllbara transportsystem
senast till &r 2030. | en internationell kontext avses oftast att alla ska ha rad med en
grundlaggande tillganglighet (t.ex. till utbildning, vard eller arbete), inte att kostnaderna for
resor eller transporter ska minska generellt for alla.

Det finns darmed ett behov av att fortydliga pa vilket satt vi vill att var indikator ska beskriva
"ekonomisk 6verkomlighet”, och for vilka grupper i samhallet som det ar relevant att forsdka
folja hur transporternas ekonomiska 6verkomlighet utvecklas. Det ar det forsta syftet med
denna rapport.

Dessutom finns ett behov att utveckla en robust bilkostnadsmodell, da det matt vi tidigare
anvant for detta inte langre publiceras. Vi behdver aven utveckla matt for tillgangen till och
kostnaden for kollektivtrafik. Dessa utvecklingsbehov utgér rapportens andra syfte.

Det 6vergripande malet for arbetet har varit att forena dessa tva syften, och foresla ett nytt
nyckelmatt for indikatorn. Detta nyckelmatt ska dels inkludera inkomstutvecklingen fér den del
av befolkningen som vi identifierat som angelagen att félja enligt det forsta syftet, dels
inkludera en utveckling av tidigare anvanda matt som Resenérskostnad i samhéllsorganiserad
kollektivtrafik och Kostnad for att k6ra egen bil, samt Priser for olika slags brénslen inom
ramen for det andra syftet.

Resten av denna rapport bestar darfor av fyra kapitel: ett kapitel som handlar om over-
gripande sammanvagnings- och beddémningsprinciper (kapitel 2), och tva kapitel om de
underliggande kostnadskomponenter for kollektivtrafik (kapitel 3) respektive bil (kapitel 4). Det
sista kapitlet (kapitel 5) ar en syntes med forslag till fortsatt tillampning i maluppfdéljningen.



1.2 Uppfoljnings- och
sammanvagningsprinciper

Transporternas ekonomiska éverkomlighet introducerades som en indikator i den arliga mal-
uppfoéljningen i samband med att Trafikanalys redovisade uppdraget Preciseringséversynen
2017 (Trafikanalys 2017a). Malsattningen med det nya uppfdljningssystemet var att med ett
antal indikatorer fdnga in alla relevanta aspekter av "en langsiktigt hallbar” transportférsorj-
ning. | den genomgang av litteraturen som gjordes framkom ekonomisk dverkomlighet, eller
affordability pa engelska, som en viktig aspekt som dittills inte uppmarksammats i Trafikanalys
maluppféljningar.

Trafikanalys slutsats var att ekonomisk éverkomlighet ar en viktig aspekt for en langsiktigt
hallbar transportforsérjning, men att den kan starkas aven utan transportpolitiska insatser. Till
exempel kan en gynnsam inkomstutveckling for hushallen innebara att transportkostnaderna
blir mer ekonomiskt 6éverkomliga, aven om dessa skulle stiga i en takt som 6verskrider den
allmanna konsumentprisutvecklingen. Indikatorn bér darfor inte vara en nyckelindikator i
beddmningen av funktionsmalet.

Under indikatorn ligger sex sa kallade matt, varav tva ar nyckelmatt.

e Priser for transporttjanster enligt KPI — har ingar SCB:s konsumentprisindex fér
sex undergrupper av fardsatt: jarnvagsresor, inrikes flygresor, lokaltrafik, taxi,
langfardsbuss samt batresor (bade in- och utrikes).

e Pris for samhéllsorganiserad kollektivtrafik — har redovisas utvecklingen av de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas (RKM) priser for dels enkelbiljett, dels ett
ldnsomfattande manadskort.

¢ Resenirskostnad i samhallsorganiserad kollektivtrafik (nyckelmatt) — mattet
skapas utifran den officiella statistiken Regional linjetrafik, variablerna trafikintakter
och antal pastigningar, respektive transportarbete, och utgér en genomsnittlig
kostnad per pastigning eller kilometer med hansyn tagen till rabatter m.m.

e Priser for olika slags branslen — index som skapas utifran arliga genomsnitt av
pumppriser for laginblandad bensin (95 oktan), laginblandad diesel och E85,
kompenserade for branslets energimangd.

e Kostnad for att kéra egen bil (nyckelmatt) — berdknades fram till 2018 for tre
prisklasser av personbilar, bAde med bensin och diesel som drivmedel, utifran
Motormannens bilkostnadskalkyl. Denna kalkyl forandrades 2019 och da beréaknades
inget matt. 2020 redovisades resultat fran SCB:s och lansstyrelsernas
miljomalsuppfdljning, som enbart omfattar milkostnaden fér branslet. Mattet inkluderar
aven fordonens bransleeffektivisering och hur den varierar geografiskt.

o Antal korkortsinnehavare — har redovisas utvecklingen av korkortsinnehav fran den
officiella fordonsstatistiken, efter kon och aldersgrupp.

Matten visar i de flesta fall utvecklingen sedan 2009 fram till mest aktuella, tillgangliga varde.
Nagra av matten har férandrats over aren: 2019 utvecklades indikatorn vad galler den
regionala kollektivtrafikens biljettpriser, och 2020 inkluderas ocksa matt for hushallens
inkomstutveckling och personbilarnas energieffektivisering i bedomningen.



Slutsatsen i maluppféljningen 2018 och 2019 var att kostnaderna fér resor 6kat i hogre takt an
andra kostnader, och att den ekonomiska 6verkomligheten for befolkningen i genomsnitt
darmed beddmdes ha minskat.

I maluppfdljningen 2020 gjordes en ny ansats i bedémningen av indikatorn, i och med att
hansyn nu togs ocksa dels till den inkomstutveckling som hushallen haft under perioden
sedan malen antogs, dels till den energieffektivisering som skett inom personbilsflottan, som
har gjort att den genomsnittliga branslekostnaden minskat trots stigande branslepriser.’
Slutsatsen blev darfor detta ar att transporternas ekonomiska éverkomlighet starkts for ett
genomsnitt av befolkningen.

Fragan som nu ska belysas ar om det verkligen ar den ekonomiska éverkomligheten for
genomsnittshushallet som ar intressant att félja med den héar indikatorn? Att transporter totalt
blir mer ekonomiskt éverkomliga innebar inte per definition att vi kommer narmare en
langsiktigt hallbar transportférsorjning. Till exempel vore det konstigt att ha matt som utvecklas
positivt av att det blir billigare att boséatta sig i stddernas periferi, dar det saknas forutsattningar
for kollektivtrafik. | den internationella diskursen kring transporter och ekonomisk
Overkomlighet handlar det snarare om att férsakra sig om att inga delar av befolkningen
tvingas avsta fran nédvandiga resor (t.ex. till utbildning, vard eller arbete) av ekonomiska skal.

Men &r det ett perspektiv som ar intressant att bevaka i en svensk kontext? Ett syfte ar att se
om det gar att med stdd av tillganglig statistik folja hur stor andel av befolkningen som har haft
en inkomstutveckling som gjort att deras relativa utgifter for transporter 6kat sedan malen
antogs. Det ska vidare understkas om det gar att uppskatta hur stor andel av befolkningen
alternativt de svenska hushallen som har sa pass hoga utgifter for transport, att de upplever
att deras tillganglighet begransas. En begransning skulle till exempel kunna vara att
medlemmar i hushallet far avsta fran aktiviteter pa grund av reskostnaden.

Syftet med detta moment ar att belysa och besvara fragan om vad vi menar med en positiv
utveckling for indikatorn Transporternas ekonomiska éverkomlighet.

e Som nu: att transporterna i genomsnitt ska bli mer éverkomliga fér befolkningen i
stort, eller i vissa inkomstsegment?

e Eller borde indikatorn snarare fanga den andel av befolkningen som av ekonomiska
skal inte uppnar en grundlaggande tillganglighet — eller vars inkomstutveckling inte
utvecklas i takt med kostnaderna — med fokus pa de ekonomiskt mest utsatta
grupperna?

Malet ar att presentera ett svar pa denna fraga, samt utveckla praktiskt och ekonomiskt
genomfdrbara matt som kan ligga till grund fér hur indikatorns utveckling ska bedémas, fran
och med maluppféljningen 2021.

For att kunna presentera utvecklingsmatt till en sammanvagd bedémning av utvecklingen
sedan 2009, maste vi aven utveckla principer for att vdga samman kostnadsférandringarna
(priserna) for olika transportformer, i synnerhet for personbil och kollektivirafik (dar denna
finns tillganglig).

En fraga som behover studeras ar till exempel vad vi ska mena med "ekonomisk
overkomlighet” av kollektivtrafik, bil eller av andra transportmedel och mobilitetsiésningar,
sasom andra motoriserade fordon, bilpool, hyrbil, taxi, cykel, etc. Kollektivtrafikens kostnader

" Inkomstutvecklingen paverkar nyckelmatten fér bade kollektivtrafik och bilkostnader, medan bilarnas
energieffektivisering forstas enbart paverkar nyckelmattet for bilkostnader.



ar till exempel bara intressant for den delen av befolkningen som bor tillrackligt nara en
hallplats eller station med ett tillrackligt trafikutbud, at det hall som personen ska aka. Andra
mobilitetslosningar ar kanske begréansade av andra restriktioner sdsom lokal tillganglighet,
begransad rackvidd eller den egna fysiska formagan. Bilens driftskostnader ar bara aktuell for
den som har eget korkort och tillgang till bil, eller tillgang till bade en férare och en bil vid
aktuell tidpunkt for resan (saméakning).

Det enda mattet i Agenda 2030 som fdljs upp i den svenska uppféljningen av delmal 11-2 ar
den andel av befolkningen som har “enkel tillgang till kollektivtrafik” inom tédtort. SCB tar dock
aven fram matt utanfor tatort, och pa fler avstandsintervall.

Hur vager vi dd samman dessa matt? Den metod som vi anvant for sammanvagning sedan
preciseringsoversynen 2016—2017 har varit att det samst utvecklade nyckelmattet eller
nyckelindikatorn varit styrande — en indikator kan inte bedémas ha utvecklats battre an det
tillhérande nyckelmatt som haft den sdmsta utvecklingen.

Om mattet har en nedbrytning i geografisk eller annan dimension har dock inte alla omraden
behovt utvecklas positivt, utan da har ett riksgenomsnitt anvants. Fér den sammanvagda
beddmningen av utvecklingen pa malnivan begransar den nyckelindikator som haft den
svagaste utvecklingen bedémningen. Principen fér sammanvagningar av matt och indikatorer
foreslogs for att mojliggéra bedémningar pé malniva utan att behdva gora viktade samman-
vagningar av olika hallbarhetsaspekter. Det senare skulle fordra en politisk vardering av varje
aspekt enligt nagon sorts gemensam skala, och varje sadan viktning skulle kunna ifragasattas
eller diskuteras. Metoden understryker att olika hallbarhetsaspekter inte kan kompensera for
varandra i ett langsiktigt perspektiv (Trafikanalys 2017b).

En begransning vi har i arbetet att ta fram matt, forutom att de ska vara relevanta, ar att de
masta vara mojliga att berakna aterkommande pa ett jamforbart satt, vilket i de flesta fall
innebar att de maste bygga pa redan befintliga statistiska undersokningar.

Det ar ocksa onskvart att folja upp matten uppdelade pa kon, vissa aldersgrupper som barn
och aldre, samt personer med funktionsnedsattning (UNDP Sverige 2020 delmal 11-2) (se
aven Figur 2.1).

1.3 Kostnader for bil och kollektivtrafik

| Trafikanalys rapport Perspektiv pa resor och méjligheter att resa uppmarksammades
hushallens utgifter for transporter och bostad, dels som andel av inkomsterna, dels av
utgifterna (Trafikanalys 2018 s. 56 ff). Utifran statistik avseende 2012 konstaterades att
hushall med lagre disponibel inkomst (under median) lade en nagot hégre andel av inkoms-
terna pa transporter, cirka 15 procent, mot 12 procent i hushall med hégre inkomster (den
fiardedel som har hégst inkomster). Andelen transportutgifter av inkomsten var lagst i stor-
stadskommuner och hégst i forortskommuner och pendlingskommuner. Statistiken byggde pa
en undersOkning som inte har gjorts sedan dess, och ingen ny undersokning ar planerad
(SCB 2013).

Bilen har fortsatt stor betydelse fér manniskors tillganglighet genom mobilitet, och kostnader
for att &ga och kora egen bil ar darfor ett viktigt matt for indikatorn. Bilkostnader far ingen
uppmarksamhet i Agenda 2030 eller miljomalssystemet. Beskattningen i férhallande till bilens
externa kostnader (s& som kostnader for luftféroreningar och buller), den sa kallade



internaliseringsgraden, finns dock med som matt i maluppféljningens indikator Samhéills-
ekonomisk effektivitet (Trafikanalys 2020k).

Den kalla som vi tidigare anvant for bilkostnaden har utgatt och en ny robust modell behdver
utvecklas. Vi behover ocksa gora en kritisk beddmning av vilka bilkostnader som ar relevanta
att félja upp.

Viktiga fragor som ocksa anknyter till projektets andra moment ar hur tillgang till bil skiljer sig
mellan inkomstnivaer och geografiska omraden, och att kostnadsmodellen ocksa kan fanga in
skillnader kopplade till fordonens alder, eftersom aldern i sin tur hanger ihop med bransle-
effektiviteten och diverse miljofaktorer. Det slutliga valet av kostnadsbegrepp kommer till stor
del att bero pa tillgangen till data pa ratt geografisk niva.

| den nuvarande indikatorn Transporternas ekonomiska éverkomlighet ingar tva matt for
bilkostnader: dels utvecklingen av branslekostnader, dels kostnader for att kdra egen bil.
Dessutom ingar matt for korkortsinnehav, som kan ses som matt pa tillgang till mobilitet med
bil under forutsattning att det aven finns tillgang till bil.

Mattet pa kostnader att kdra egen bil har, som nadmnts ovan, utgatt tills vidare da det nar
indikatorn togs fram byggde pa Motormannens? modell for berakning av totalkostnader. Vi ska
i den har rapporten ga igenom vilka méjligheter det kan finnas for nya matt med 6nskvarda
egenskaper.

”Grundlaggande tillganglighet”

Tillgangen till mobilitet med olika fardsatt definieras dels av narhet i rummet, dels av ekono-
miska och andra personliga foérutsattningar, som aven kan vara av fysisk, medicinsk, psyko-
logisk eller kognitiv natur. Den definieras aven av lagar och regler om till exempel kérkorts-
innehav och fordonets skick.

Narheten i rummet kan till exempel definieras av avstandet till en tillrackligt valtrafikerad
hallplats i kollektivtrafiken, till en bil som star i garaget, i nasta kvarter eller hos hyrbilsfirman,
eller till nagot annat fardmedel med langre eller kortare rackvidd, driftskostnader och
omgivande regelverk.

Nar vi betraktar kostnaderna for olika transportmedel kan det darfor vara intressant att
reflektera éver vad "grundlaggande tillganglighet” innebar? Gar det att hitta nagon definition av
de dimensioner av "grundlaggande tillganglighet” som inte ar rent ekonomiska? | slutdndan
finns ju oftast, for de flesta, apostlahastarna att tillga. En nackdel ar att det tar tid, har
begransad rackvidd och medfér begransningar i méjligheterna att medféra bagage och andra
familjemedlemmar, till exempel.

Kostnaderna for transportmedel och mobilitet ar en avvagning av bland annat hastighet och
pengar, eller tid for sjalva forflyttningen, vilken rackvidd som efterstravas, och vad det far lov
att kosta. Dessa avvagningar ar individuella och far darfér olika I6sningar for personer med
olika resurser, tidsvarden, i olika situationer, vid olika resdrenden etc. Men det finns dven
manga andra aspekter som bestdmmer fardmedelsvalet: identitet, social status, familje-
situation, arbetssituation, bostadsomrade, etc. Nar det géller val av bil vid ett bilkdp finns det
dessutom manga andra aspekter, som inte ar direkt relaterade till den rena forflyttningen fran
A till B: farg, komfort, motorstyrka, markestrohet, marknadsforing, skatteregler, l6neférmaner

2 Numera M Sverige, msverige.se/allt-om-bilen/vad-kostar-det-att-ha-bil/
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m.m. Alla dessa faktorer paverkar kostnaden och hur stor andel av hushallsbudgeten som
varje individ ar beredd att uppoffra for sin mobilitet.

Dessa fundamentala olikheter i forutsattningar och énskemal mellan olika individer och hushall
innebar naturliga svarigheter att hitta generella kriterier for vad som kan betraktas som
"grundlaggande tillganglighet”.

Enkelt tillganglig kollektivtrafik

Det ar inte bara kostnaden for kollektivtrafiken som ar intressant for medborgarna, utan en
forutsattning for att kollektivtrafik ska vara intressant som transportalternativ ar att den finns
enkelt tillganglig i narheten av bostad och malpunkt (till exempel arbetsplats) och har en
tillrackligt tat trafikering. Den totala restiden i jamférelse med alternativen, inklusive byten, far
inte vara for lang. | planeringshandboken Kol-TRAST? lyfts flera dimensioner av kollektiv-
trafikens attraktivitet fram, som information och marknadsféring, samt prissattning och
betalsystem (Trafikverket och SKL 2012). Till listan pa nédvandiga forutsattningar for en
attraktiv kollektivirafik kan man aven lagga till anvandbarheten fér personer med olika funk-
tionsnedsattningar (Riksdagen 2013, Trafikanalys 2019). Eftersom behoven, 6nskemalen och
inte minst individernas alla olika reserelationer varierar ar det omgjligt att i ett matt fanga in
kriterier som ar relevanta for alla. Nagra reser langt, andra kort; De flesta pendlar kanske varje
dag i rusningstrafik, langs med trafikstarka strak, men en del har obekvama arbetstider, eller
maste resa emot eller pa tvars mot trafiken; manga bor i tatbebyggt omrade, men en del bor
avsides och glest. Det ar svart och kostsamt for samhallet att forsoka tillgodose alla
individuella 6nskemal och speciella férutsattningar. Manniskor har olika 6nskemal om var de
vill bo och arbeta, men det innebar inte att det &r ekonomiskt forsvarbart att forsérja varenda
hushall med kollektivtrafik. Det &r inte heller en miljdomassigt sarskilt god idé att kéra bussar
som gar tomma mesta delen av tiden pa grund av for lagt resandeunderlag.

Vi dvervager tva alternativa matt pa enkelt tillganglig kollektivtrafik: dels Trafikanalys egenut-
vecklade, som anvandes i ett regeringsuppdrag om férdjupad konsekvensbeskrivning av ny
skattelattnad for arbetsresor (Trafikanalys 2020e), dels det som utvecklats av SCB och
Boverket och som anvands inom bland annat uppféljningen av miljiomalen (Naturvardsverket
2020b).

Bilefterfragan, dgarkostnad och driftskostnad

Aven om det ar vanligare att resa med kollektivtrafik i stider, sarskilt i stora stader, finns det
ingen allmangiltigt, sjalvklar koppling mellan bilinnehav och tillgang till kollektivtrafik. |
samband med 2020 ars tematiska férdjupning av maluppfdljningen gjordes rumsliga
ekonometriska analyser av kopplingen mellan biltillgang och kollektivtrafik.* Ett resultat av
analyserna blev att tillgadngen pa kollektivtrafik inte kunde foérklara biltillgangen. Det spelade
alltsa ingen roll for hushallens bilinnehav om tillgangen till kollektivtrafik var god eller mindre
god i narheten av bostaden. Men att hushallen ager en bil ar inte detsamma som att bilen
anvands i samma utstrackning i lagen dar kollektivtrafiken ar utbyggd.

Det ar atminstone storre skillnader i bilutnyttjandet mellan olika resarenden: nar kollektivtrafik
kan utnyttjas for arbets- och skolresor reserveras kanske bilresorna till fritidsresor och langre
resor med familj och bagage. Andelen kollektivtrafik av regionala huvudresor med

3 Kollektivtrafik for en attraktiv stad.
4 Trafikanalys, kommande rapport 2021; Krister Sandberg, Trafikanalys (2020-01-19).



fritidsarenden® &r bara 4-7 procent i riket, jamfort med cirka 20 procent for arbets- och
skolresor (Trafikanalys 2015 kap. 3.2). Anvandandet av kollektivtrafik foljer ocksa ett tydligt
geografiskt monster, efter befolkningens koncentration: drygt en fjardedel av Stockholms lans
invanares regionala huvudresor sker med kollektivtrafik, medan motsvarande andel i Skane
och Vastra Goétalands lan ar 12 procent, i Urbaniserade lan 8 procent och i Landsbygdslan 5
procent.®

Med tanke pa ovanstaende ar det relevant att fraga sig om inte tillgangligheten med bil ar val
sa viktig och oundganglig aven i kollektivtrafiknara lagen. Det galler i synnerhet fér personer
med obekvama arbetstider, ovanliga pendlingsrelationer, funktionsnedsattningar eller behov
att medféra bagage eller familjemedlemmar. For dessa individer ar det fortfarande relevant att
jamféra inkomsterna med bilkostnaderna.

Men vilka fordonskostnader ska da beaktas, i en betraktelse dver den ekonomiska éverkom-
ligheten av att kora bil? Indikatorn siktar in sig pa hur mindre bemedlade personer ska kunna
ha rad med transporter som uppfyller basala krav pa rackvidd, restid och komfort. Det kan inte
vara fraga om nagon lyxkonsumtion, éverdriven motorstyrka eller onddig extrautrustning, men
inte heller ska bilvalet for ett storre hushall begransas sa att det inte har plats for alla
hushallsmedlemmar. Om hushéllet har tva eller flera yrkesarbetande kan fragan stallas hur
manga bilar som det kan foérvantas ha tillgang till.

For att kunna avgoéra om bil ar ett ekonomiskt dverkomligt alternativ for ett hushall skulle vi
alltsad planekonomiskt behdva ta fram dels det minsta antal bilar som tillfredsstaller hushallets
behov, dels dessa bilars minsta acceptabla beskaffenhet, och sedan forsoka hitta ett
tillhérande pris, eller egentligen en kapitalkostnad, pa marknaden (aven for begagnade bilar)
fér en sadan bil med "minsta acceptabla standard”, som vi skulle kunna jamféra hushallets
inkomster med.

| reglerna for skatteavdrag for arbetsresor finns det till exempel en schablon som baseras pa
de rorliga milkostnaderna, dvs. bransle, slitage, milberoende vardeminskning m.m., for en
genomsnittlig bil. Avdraget ska inte tacka kapitalkostnaden, t.ex. vardeminskning som bara
beror av tiden. Inte heller ska den tacka lyxkonsumtion, men nivan ar inte heller satt fér nadgon
"minsta acceptabla standard”, utan fér en genomsnittlig bil (Finansdepartementet 2014 s. 77).
Schablonen ligger sedan 2008 pa 1,85 kronor per kilometer (SOU 2019:36 s. 362).

| Trafikverkets Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn
(ASEK), som anvands infor langsiktiga investeringar i infrastruktur, finns kalkylvarden och
berakningsprinciper for operativa kostnader av personbil (Trafikverket 2020 kap. 13). ASEK:s
kalkylvarde for nybilspris ar konstant. Kalkylvardena for vardeminskningen totalt, liksom den
del som ar beroende av korstracka, ar schabloniserade.

Om kapitalkostnaden av fordonen ska inkluderas i referenskostnaden mot vilka hushallens
inkomster ska jamforas, och om denna kapitalkostnad ska tillatas variera 6ver riket och i olika
inkomstklasser, behdver det utvecklas principer for det. Om den befintliga fordonsparken ska
ligga till grund for kapitalkostnaderna behovs nagot slags modell for att uppskatta kapital-
kostnaden for de bilar som finns i olika delar av riket vilket medfér en utvecklingskostnad for
Trafikanalys. Modellen maste ocksa dataforsérjas, varfor det aven tillkommer en arlig kostnad
for att folja upp mattet. Ett alternativ ar att anvanda en mer eller mindre utvecklad typbil,

5 Inkluderar har dven "inkdp och service” samt "néra och kara”. Huvudresor avser resor mellan sa kallade
basplatser, sasom hem eller fritidshus, arbetsplats eller skola. Siffrorna galler aren 2005/06 och 2011-2014.
8 Lansindelning med utgangspunkt fran Eurostat, se Trafikanalys (2020e).



gemensam for hela riket, enligt exempel fran ASEK eller berakningskonventionerna kring
reseavdraget, vilken kanske bara tillats variera med avseende pa aldern.

Ar det nédvandigt att dga bil for att atnjuta mobilitet?

Tillgang till nagot slags fordon ar nédvandigt for att uppna viss typ av mobilitet, men férutom
olika typer av fordon finns det aven olika satt att ha tillgang. Om vi bara talar om bil finns det,
forutom eget agande av fordon, taxi, olika leasing- och hyrbilslésningar, arbetsgivaren kan
erbjuda formansbil, och egenforetagare kan ha en tjanstebil som star pa firman. Det gar ocksa
i vissa fall att Iana bil, samaka eller ga med i en bilpool.

Forutom traditionella bilpooler som funnits sedan lange (Sunfleet, Stockholms bilpool) har
teknologiska landvinningar pa senare ar gjort det mojligt att erbjuda bilar som kan lasas upp
pa gatan med en app (Aimo, Greenmobility). Dessa tjanster verkar dock enbart bara sig
ekonomiskt i tata stadskarnor. Tidigare har DriveNow och Car2Go haft verksamhet i
Stockholms innerstad men lagt ned den pa grund av bristande Idnsamhet. Nyare
stationsbaserade tjanster ar M och Kinto, som inte sags vara begransade till stora stader
(Lejland 2020). Tjanster som t.ex. GoMore och Snappcar erbjuder ocksa hyra av bil mellan
grannar. En del tjanster riktar sig till kommuner och andra arbetsplatser, t.ex. Moveabout,
Elbilio (Stockholms stad , Trafikanalys 2016). Omfattningen av dessa sa kallade
plattformsbaserade tjanster’ ar fortfarande blygsam i Sverige, men de beréknas ha stor
potential (SOU 2017:26). Utredningen beddmer att delningsekonomin har storst
tillvaxtférutsattningar inom just korttidshyra av privatbostader och privatbilar (s. 300). De
stdrsta hindren beddéms vara bristen pa information till anvandarna om rattigheter, skyldigheter
och skattekonsekvenser.

Valet av tillgangslésning handlar mycket om hur snabb och flexibel tillgang till bilen man vill
ha, vilka parkeringslésningar som stéar till buds, vid hemmet och arbetsplatsen, och vad
individen ar beredd att betala for den flexibiliteten. | manga situationer behévs en snabb
mojlighet att forflytta sig, utan att behdva fundera pa om eller nar jag ska fa tillgang till ett
fordon. Utanfor de tatare stadskarnorna finns for narvarande inte lika manga alternativ till eget
agande.

Fardtjanst

For manga personer med funktionsnedsattning, i synnerhet aldre, kan fardtjanst vara ett
alternativ till att &ga bil. 30 procent av personer dver 80 ar har tillstand for fardtjanst: 24
procent av mannen och 34 procent av kvinnorna (Trafikanalys 2020b). Fardtjansten fungerar
aven pa landsbygden.

Bilval och bostadsval

Hushallens val av bilinnehav ar bara en del av en hel knippa l6sningar som det valjer, och
som ocksa omfattar val av bostadstyp och bostadsort. Beroende pa hushallets resurser och
preferenser gor det avvagningar mellan bostadsyta, tillganglighet till arbete, skola och service,
tillgang till kollektivtrafik, tradgard, kultur, fritidsintressen med mera (jamfér Young 1983, Fujita
1989, Werner 2003). Inte minst ar det hushallsmedlemmarnas arbets- och skolsituation,

" Digitala plattformar kan i en affarsmassig betydelse beskrivas som ett slags marknadsplatser pa internet, som
till mycket laga transaktionskostnader kopplar samman erbjudanden med efterfragan via olika enheter
(Metamatrix).



narhet till slakt och vanner samt inkomster som avgor var det ar mojligt och énskvart att
bosatta sig.

Det finns i regel ett omvant férhallande mellan hus- och lagenhetspriser a ena sidan, och
transportkostnader & den andra. Kvadratmeterpriserna for bostader ar lagre och tillgangen till
tradgard hogre langre bort fran centrum. Det innebér att hushallen i viss man kan vaga lagre
kostnader for bostaden mot en stérre uppoffring av tid och pengar for langre resor, inte minst
till arbete och skola. Inom mer tatbebyggda omraden kanske det ocksa finns maéjlighet att
avsta fran bil, eftersom det finns tillrackligt god tillgang till kollektivtrafik, eller ar tillrackligt nara
till arbete och service for att kunna ga eller cykla. Vad dessa 6vervaganden innebar for vart
val av kostnad som vi ska jamféra och bedéma hushallens inkomster mot aterkommer vi till i
vara resultat (kap. 2.2).

Nedbrytningar geografiskt och i inkomstklasser

Det ar vasentligt att sakra tillgangen till data for ett arligt aterkommande matt. Det ar ocksa
viktigt att bestdmma vilka magjligheter till nedbrytningar som behdvs, eftersom inte alla
datakallor ger sddana mojligheter. Statistik om transport- och bostadsutgifter, med flera nivaer
av ingaende kostnadsposter, finns till exempel inom SCB:s Nationalrakenskaper (Hushallens
konsumtionsutgifter), men det ar en urvalsundersokning och darfér presenteras enbart
uppgifter pa riksniva.

De huvudsakliga datakallor vi identifierat ar foljande tre (sammanfattas i Tabell 1.1), med olika
fér- och nackdelar.

e Trafikanalys fordons- och korstrackeregister, med kopplade inkomstdata fran SCB
(vissa ar) — bransleférbrukning bensin och diesel; nedbrytningar geografiskt
(kommun, DeS08); pa hushall (antal personer totalt och antal barn under 18 ér,
disponibel inkomst).

o Inga uppgifter om service- eller agarkostnad.

¢ Nationalrakenskaperna: Hushallens konsumtionsutgifter — detaljerade kostnadsposter
for konsumtion av fordon och transporter, se Tabell 4.1, men bara for riket.

o Fordon avser konsumtionsutgiften, inte arlig kapitalkostnad (vardeminskning
m.m.).

¢ Bilkostnadsmodell, efter forebild fran t.ex. bilsvar.se — inkluderar agarkostnad och de
poster som valjs ut; kraver utveckling och arliga kostnader for inkdp av data.

o | synnerhet om agar-/kapitalkostnaden ska inkluderas.

Utover dessa datakallor finns det ytterligare kallor for att fanga kapitalkostnaderna for bilar.

8 Nedbrytning p4 Demografiska statistikomraden (DeSO) &r idag méjlig bara for vissa ar (efter 2016). Fran 2020
kommer hela fordonsregistret att vara nedbrytbart pa DeSO.
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Tabell 1.1. Datakallor for arliga berdkningar av bilkostnader.

Nedbrytningar

Datakélla/modell Férdelar WElGLEIET
Geografisk Inkomst
Ner till Kommun Hushallets Kostnad for
Trafikanalys disponibla Egen kontroll kopplade
(DeS0) . .
inkomst inkomstdata
Detaljerade
: . . . Ingen
Nationalrakenskaperna Nej Nej kostnadsposter; )
) ) nedbrytning
lang tidsserie
Beror pa Utvecklings-
Beror pa urval urval pen kostnade:fJ i
Bilkostnadsmodell — en kostnads- Egen kontroll .
kostnads- synnerhet for
fraga .
fraga agarkostnad

Rapporten fortsatter med ett kapitel om uppfdljningsprincipen, och darefter foljer tva kapitel
som beskriver metoder for berakningar av resenarskostnadsutvecklingen for kollektivtrafik
respektive for personbilskérning. Rapporten avslutas med ett synteskapitel som redogér for ett
forslag till nytt nyckelmatt for indikatorn.

Kapitlet i korthet:

o Rapportens forsta syfte ar att besvara fragan om det ar utvecklingen av den
ekonomiska 6verkomligheten for befolkningen i genomsnitt som boér vara i fokus
for indikatorn, eller utvecklingen for en ekonomiskt utsatt del av befolkningen.

o Det andra syftet ar att utveckla matten for resenarskostnader i kollektivtrafik och
kostnader for att aga och kora egen bil, bland annat for att vissa underlag inte
langre publiceras av tredje part.

e Malet ar att se om dessa tva syften kan forenas i ett nytt nyckelmatt, som fangar
hur kostnaderna for kollektivtrafik och bilkdrning har utvecklats i férhallande till
inkomstutvecklingen fér den del av befolkningen som identifierats som viktig for
indikatorn.

/
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2 Uppfoljnings- och
sammanvaghningsprinciper

2.1 Metod

Litteraturgenomgang

For att besvara delprojektets fragestallningar gjordes forst en litteraturgenomgéang, med fokus
pa att beskriva hur transporters ekonomiska éverkomlighet diskuteras i internationella sam-
manhang. Sarskilt fokus lades pa studier i Iander med en liknande grad av ekonomisk aktivitet
som Sverige, foretradelsevis inom EU. Dessutom ska uppfdljningen av det internationella
arbetet vara kopplat till FN:s hallbarhetsmal, och da i synnerhet delmal 11-2 som handlar om
att tillgangliggdra hallbara transportsystem fér alla (Figur 2.1). Aven uppféljningen av delmal 1-
2 som handlar om att utrota fattigdom, studerades i syfte att se om den uppféljningen kan ge
nagon antydan om vilken del av befolkningen som bér vara i fokus for att félja upp ekonomiskt
Overkomliga transporter.

Senast 2030 tillhandahalla tillgang
till sékra, ekonomiskt
overkomliga, tillgangliga och
hallbara transportsystem for alla.

Forbattra trafiksakerheten, sarskilt
genom att bygga ut
kollektivtrafiken, med sarskild
uppmarksamhet pa behoven hos
manniskor i utsatta situationer,
kvinnor, barn, personer med
funktionsnedsattning samt aldre
personer.

/

Figur 2.1. Delmal 11-2 i FN:s globala hallbarhetsmal tar sarskilt fasta pa ekonomisk 6verkomlighet som en
viktig aspekt for tillgdngliga och hallbara transportsystem.
Kalla: UNDP Sverige (2020)

Workshop om indikatorns inriktning

| oktober genomforde Trafikanalys en workshop rérande inriktningen fér indikatorn
Transporternas ekonomiska éverkomlighet, och vilka matt som boér vara nyckelmatt fér
indikatorn. Syftet var att fa dvriga transportmyndigheters och Regeringskansliets synpunkter
pa vad som ar viktigt att fanga in i beddomningen av transporternas ekonomiska éverkomlighet,
och fa tillfalle att samtala kring moéjliga metoder. | workshopen medverkade representanter
fran Trafikanalys, Trafikverket, Infrastrukturdepartementet och SCB.
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Efter en inledande bakgrundpresentation fick deltagarna ta stallning till fragan om vad som
borde vara i fokus i uppféljningen av indikatorn; utvecklingen av 6éverkomligheten for ett
genomsnitt av befolkningen, eller utvecklingen fér ekonomiskt svaga hushall. Workshop-
deltagarna fick ocksa ta stallning till om det finns skal att anta att transporternas ekonomiska
Overkomlighet utvecklas annorlunda fér ekonomiskt svaga hushall an fér befolkningen i
genomsnitt.

Workshopsdeltagarna fick ocksa ta del av vilka mdjliga matt for ekonomisk utsatthet som finns
att utga ifran. Vidare redogjorde Trafikanalys for den metod for att avgéra om ett hushall har
god tillgang till kollektivtrafik som anvants i ett tidigare uppdrag vid myndigheten som
beskrivits ovan.

2.2 Resultat

Ekonomisk overkomlighet i internationellt och svenskt perspektiv

Nar ekonomiskt éverkomliga transporter diskuteras i internationella sammanhang handlar det
ofta om att mojligheterna for alla medborgare att ta del av viktiga samhallsfunktioner. Det kan
till exempel handla om nar det ar reskostnaden som utgor en begransande faktor for
manniskors mojligheter att nyttja halso- och sjukvard (Varela, Young m fl. 2019), eller att ta sig
till utbildning.

| en vasteuropeisk kontext ar det séllan tillgangligheten till basal samhallsservice som ar i
fokus. Istallet ar det begreppet transportfattigdom, pa engelska "transport poverty”, som brukar
anvandas. Med transportfattigdom menas att manniskor inte har full tillgang till de transporter
som de skulle behéva i sin vardag. Det kan vara av kostnadsskal, och darmed kopplat till
ekonomisk 6verkomlighet, men det kan ocksa orsakas av andra skal, som till exempel upplevd
otrygghet eller bristande tillganglighet kopplat till nAgon form av funktionshinder.

De senare aspekterna hor till sddant som i den transportpolitiska maluppféljningen foljs upp
under indikatorn Anvéndbarhet for alla i transportsystemet (Trafikanalys 2020k).

Studier med ett fokus pa nordeuropeiska forhallanden har visat att det finns grupper i
samhallet som exempelvis ser sig tvungna att avsta fran att ta en anstallning pa grund av
svarigheter att I6sa arbetsresor. Det galler nastan enbart personer i de lagsta inkomst-
grupperna (Lucas, Mattioli m.fl. 2017).

Personer med laga inkomster saknar i hégre utstrackning an andra tillgang till bil, och ar
darmed ofta hanvisade till kollektivtrafik for arbetsresor. Samtidigt ar kollektivtrafiken inte alltid
anpassad for de arbetstider som galler for manga lagaviénade yrken (Henriksson 2019). Det
kan leda till ett patvingat bildagande, som hushallet egentligen inte har rad med.

I hushall som kan sagas leva i transportfattigdom paverkas inte bara de vuxnas resmonster
och fardsatt, utan aven barns och ungas mobilitet och méjligheter att delta i aktiviteter. Detta
har bland annat uppmarksammats i ett flertal rapporter fran svenska Radda Barnen.

Aven om det ofta ar avgifter for sjélva aktiviteten som &r begransande, férekommer det ocksa
att kostnaden for att ta sig till aktiviteten kan vara det som férhindrar ett deltagande (Radda
Barnen 2013, 2019, 2020)

Ett svenskt forskningsprojekt pa temat transportfattigdom har nyligen beviljats forsknings-
medel frin Formas. Projektet, som heter Familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta omraden:
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villkor, férhandlingar och utmaningar fér hallbar urbanism, bedrivs i samverkan mellan
Stockholms och Orebro universitet samt VTI, och kommer att pagéa fram till 2023 (Stockholms
universitet).

For en mer komplett dversikt 6ver hur den ekonomiska dimensionen kan vara begransande
for tillgangligheten hanvisar vi till Monzén och Lopez (2020).

-

Fattigdom brukar beskrivas som avsaknad av resurser som medfor att man inte har den
levnadsniva som anses vara allmant accepterad i samhallet. Man anvander ibland
begrepp som utanforskap eller social exkludering. | dagligt tal avses dock oftast
ekonomisk fattigdom, alltsa laga inkomster och sméa ekonomiska tillgangar.

Att mata ekonomisk utsatthet kan alltsa goras pa flera olika satt. Vilket matt man ska
vélja beror vad man vill veta. Ar det hur manga som inte har rdd med det nédvéndigaste,
eller hur man har det i férhallande till andra? Oavsett vilket matt man anvander ar det
viktigt att komma ihag att laga inkomster, eller att inte ha vissa saker, inte nédvandigtvis
behdver innebéra att man ar fattig.”

Fran SCB:s artikel "Att méta fattigdom” (2017a)

Matt for ekonomiskt svagare hushall

Extrem fattigdom i vériden

| uppféljningen av FN:s globala hallbarhetsmal 1-1 om att avskaffa extrem fattigdom avses
personer som lever pa mindre an 1,90 USD per dag. Med den definitionen har den extrema
fattigdomen i varlden mer an halverats under de senaste 20 aren (SCB 2017a). | sparen av
coronapandemin har dock denna positiva utveckling brutits, och andelen av jordens befolkning
som lever i extrem fattigdom berdknas under 2020 och 2021 vara hdgre an under de fére-
gaende aren (United Nations 2020). | Sverige lever dock i princip ingen under denna fattig-
domsgrans, utan istéllet ar det andra méatt som ar aktuella (SCB 2017a).

| dag anvands tre olika typer av matt pa fattigdom, som fungerar olika bra i olika samman-
hang: absoluta, relativa och duala (Moen 2013 kap. 2.1). Matten kan ocksé delas in i direkta
matt, som mater levnadsstandarden, och indirekta matt som mater ekonomiska resurser
(Regeringen 2003).

SCB (2017a) gar igenom fyra olika matt pa fattigdom, som skiljer sig at i fraga om absolut/
relativt, direkta eller indirekta: materiell fattigdom, lag inkomststandard, lag ekonomisk
standard och risk for fattigdom eller social utestangning.

Materiell fattigdom

Detta inkomstmatt tar hansyn till att levnadskostnader skiljer sig mellan lander. Materiell
fattigdom mats genom att understka om personer har rad med en viss levnadsstandard som
beskrivs av nio poster som berdr livsmedel, semester, kapitalvaror, skuldamortering och bil.
Individer och hushall anses leva i allvarlig materiell fattigdom om man inte har rad med fyra
eller fler av dessa utgiftsposter. Det galler fér omkring en procent av Sveriges befolkning.

13



Lag inkomststandard

Detta ar ett absolut matt som anvands for att klassa hushall med laga inkomster. Lag inkomst-
standard innebar att intdkterna inte racker for att betala nédvandiga levnadskostnader. Till
dessa raknas exempelvis boende, hemforsakring, barnomsorg och lokala resor. Ungefar sex
procent av Sveriges befolkning bor i hushall med lag inkomststandard.

Lag ekonomisk standard

Lag ekonomisk standard ar ett internationellt vedertaget relativt inkomstmatt. Det visar hur
manga personer som bor i hushall med en disponibel inkomst som understiger 60 procent av
medianinkomsten i riket. En fordel med mattet ar att det underlattar jamférelser mellan lander
och 6ver tid. Detta matt anvands inom EU, och kallas da for "at risk of poverty”, i risk for
fattigdom. Det anvands dock ofta for att beskriva andelen fattiga i olika befolkningsgrupper
som till exempel barn, utrikes fodda eller pensionérer. Det har mattet anvands ocksa i den
svenska nationella uppféljningen av det globala malet 1-2 om att till 2030 minst halvera den
andel av befolkningen som lever i nagon form av fattigdom enligt nationella definitioner SCB
(2020Db).

Mattet lag ekonomisk standard baseras pa hushallens disponibla inkomster per konsumtions-
enhet (k.e.) (SCB 2017a). | den disponibla inkomsten laggs all I6n och alla bidrag och kapital-
inkomster i ett hushall ihop, och skatter dras ifran. Resultatet fordelas sedan éver hushallets
individer enligt SCB:s konsumtionsvikter.

For att kunna goéra jamforelser av disponibel inkomst mellan hushall anvands ett system av
vikter som tar hansyn till hushéllets sammansattning (Tabell 2.1). Det baseras pé att hushal-
lets medlemmar delar pa vissa gemensamma resurser, och pa att familjemedlemmar konsu-
merar olika mycket. Vid en viss tidpunkt har dock alla individer i ett hushall samma inkomst
per konsumtionsenhet.

Tabell 2.1. Svensk konsumtionsenhetsskala.

Hushallsmedlem Konsumtionsvikt
(konsumtionsenheter, k.e.)

Ensamboende 1,00
Sammanboende par 1,51
Ytterligare vuxen 0,60
Forsta barnet 0-19 ar 0,52

Andra och paféljande barn 0-19 ar 0,42

Killa: SCB (2017a)

Men nya familjer bildas, barn flyttar hemifran och par separerar. Tack vare standardiseringen
av inkomsterna i hushallet kan individers ekonomiska standard foljas éver tid, aven da deras
hushallstillhérighet férandras. Individer som ett visst ar lever i samma hushall kan ha haft olika
inkomstutveckling fram till det aret, beroende pa andringar i hushallstillhérigheten, men deras
ekonomiska standard ar anda jamférbar mellan aren.



Risk for fattigdom eller social utestangning

Det har ar ett aggregerat matt som EU har tagit fram dar man tar med tre olika aspekter: det
relativa inkomstmattet och mattet pa allvarlig materiell fattigdom som bada beskrivits ovan,
samt ett matt pa deltagande pa arbetsmarknaden. For att uppfylla kravet pa att leva i risk for
fattigdom eller social utestangning racker det att uppfylla ett av de tre kriterierna. Med det har
mattet anses drygt 18 procent av befolkningen i Sverige, eller 1,8 miljoner, vara i risk for
fattigdom eller social utestangning.

Tabell 2.2. Olika matt pa fattigdom.

Andel av
befolk-

Typ av matt Definition ningen i
Sverige
(%)

Réknas
ej med

FN:s mal om .
Inkomst lagre

tt kaff: Absol
EARGGRL A0SOl L &n 190 dollar =0 ~0
extrem indirekt or da
fattigdom P 9
Allvarlig Har inte rad
materiell Absolutl | viguent  medminstiyra g g 0,08
. direkt av nio
fattigdom .
utgiftsposter”
Hushallets
disp. ink.
Lag inkomst Absolut/ racker inte for
g : Hushall att betala 6,0 0,57
standard direkt e
nédvandiga
levnads-
kostnader?
Lag Hushall, Disp. ink. per Til
ekonomisk . per k.e. ligger
Relativt/ a
standard ("at . e_a W konsumtion under 60% av 15 1,4 gangar
. indirekt . . eller
risk of senhet medianen i skulder
poverty”) (k.e.) riket
Risk for fattig-
d(l)sm e(TIrera . Aggrege Minst ett
, 9grege” 1y ishall Kriterium 18 18
social ute- rat/ dualt
uppfylit?)

sténgning

Kalla: SCB (2017a)

Anm: Siffrorna avser 2017. Konsumtionsenheter anvands for att kunna jamféra hushall med lika
sammansattning.

1) betala oférutsedda utgifter; tvittmaskin; en veckas semester per ar; farg-TV; maltid med kott, kyckling, fisk
eller motsvarande varannan dag; telefon; bil; tillracklig uppvarmning av bostaden; amortera pa skulder.

2 paskonsumtion enligt riksnormen fér forsérjningsstod (livsmedel, klader, fritid); boende; hushallsel;
hemférsékring; barnomsorg; lokala resor; fack- och A-kasseavgift.

3 vara i allvarlig materiell fattigdom (se ovan); ha ldg ekonomisk standard (se ovan); hushallets personer i
arbetsfor alder arbetar mindre &n 20 procent av mojlig arbetstid.
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Jémfbrelser av fattigdomsmatt

Ekonomisk utsatthet kan alltsa matas pa flera olika satt, och vilket matt man ska valja beror
vad man vill veta. Ar det hur ménga som inte har rad med det nédvéandigaste, eller hur man
har det i forhallande till andra? Oavsett vilket matt man anvander ar det viktigt att komma ihag
att laga inkomster, eller att inte ha vissa saker, inte ndédvandigtvis behdver innebara att man ar
fattig.

En svaghet med indirekta fattigdomsmatt, som utgar fran inkomster, ar att de inte tar hansyn
till hushallens tillgangar eller levnadsstandard. Ett hushall med stora tillgangar kan ha en hog
levnadsstandard, aven om inkomsterna ar laga. | Sverige finns efter 2007 inte langre statistik
over tillgangar och skulder, eftersom uppgifterna inte langre samlas in av Skatteverket sedan
férmogenhetsskatten avskaffats (SCB 2017a).

Ar 1996, under den ekonomiska 90-talskrisen, levde ungefar en femtedel av Sveriges
befolkning i ett hushall med lag inkomststandard. Men sedan dess har den ekonomiska
standarden i Sverige 6kat. Mest i de hogre inkomstskikten, men dven de med laga inkomster
har en hogre inkomststandard an tidigare, och ar 2018 hade andelen med lag
inkomststandard minskat till 5,4 procent av befolkningen (SCB 2020e).

Om vi istallet tittar pa det relativa mattet lag ekonomisk standard visar det en motsatt
utveckling. Andelen personer som lever i hushall med lag ekonomisk standard har 6kat under
senare ar i Sverige. Ar 2018 var det 14,6 procent av befolkningen som omfattades av den
definitionen, vilket innebar en férdubbling jamfort med 1995. Det kan forklaras av att personer
i de lagre inkomstskikten haft en svagare inkomstutveckling, vilket i sin tur hanger samman
med att de i storre utstrackning lever pa olika typer av sociala ersattningar. Dessa har
visserligen 0kat nagot dver tid, men inte foljt med den mycket goda utvecklingen av inkomster
fran arbete och kapital. Aven férandringar i beskattningen har bidragit till en 6kad skillnad i
ekonomisk standard. Jobbskatteavdraget inférdes 2007 och har successivt utdkats, vilket
innebar att arbetsinkomster beskattas lagre an inkomster fran pension, arbetsmarknadsstod
eller sjukpenning (SCB 2020e).

I hushall med lag ekonomisk standard ar vissa grupper 6verrepresenterade. Det galler bland
annat aldre kvinnor (SCB 2017b) och ensamstaende kvinnor med barn samt utrikesfédda
(SCB 2019a). Antalet aldre forvantas 6ka under det ndrmaste artiondet, i synnerhet de over
80 ar (SCB 2018b).

Det finns en relativt stor rérlighet mellan inkomstkvintiler. Manga befinner sig i olika kvintiler i
olika skeenden i livet. Om individer delas in i inkomstkvintiler paA samma satt kan man se att av
alla de som ett visst ar befann sig i inkomstkvintil 1 (Iagst inkomst), sa ar endast 45 procent av
dessa individer kvar i samma inkomstkvintil efter fem ar. Rorligheten ar betydligt 1agre i den
hdgsta inkomstkvintilen, dar nara 55 procent ar kvar i samma kvintil efter fem ar (SCB 2018a).

| europeiska jamforelser, och i den svenska uppféljningen av ekonomisk utsatthet inom
Agenda 2030-uppféljningen (SCB 2020b) anvands huvudsakligen mattet /ag ekonomisk
standard. Att folja ett matt som inkluderar alla individer i ett hushall ger ocksa mdjligheten att
se hur manga barn som finns i hushall som kan beréras av "transportfattigdom”. Var slutsats
ar darfor att lag ekonomisk standard ar det lampligaste mattet att anvénda for att definiera de
hushall vars tillganglighet vi ar intresserade av att folja.
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Kostnader for transporter och bostad

Nar fragan om hushallens transportkostnader diskuteras brukar aven kopplingen till bostads-
kostnaden ndmnas. Bostadsmarknaden och transportmarknaden &r i viss man kommunice-
rande karl (Alonso 1964, Eliasson, Kopsch m fl. 2020).

En hogre tillganglighet — i stadskarnor, néra jarnvagsstationer, arbetsplatser och handels-
centra — medfér normalt sett hdgre bostadspriser (per kvadratmeter bostadsyta) an i mer
perifera lagen, samt en annan sammansattning mellan enfamiljs- och flerfamiljshus. Lagre
kvadratmeterpriser innebar en stérre ’konsumtion” av landyta per familj, vilket medfér glesare
bebyggelse som lampar sig daligt for kollektivtrafikforsorjning. Langre pendlingsavstand
medfor alltsa i regel storre andel biltransporter och langre resor i allmanhet (Bérjesson 2019
kap. 8).

Kopplingen mellan hushéllens kostnad for transporter och bostadskostnad bér inte inga i ett
matt som foljer upp transportpolitiken. Om dessa kostnader summerades i ett gemensamt
matt skulle viktig information, som ar transportpolitiskt relevant, riskera att férloras: bilagande
och tillgang till kollektivtrafik.

Resultat fran workshopen

Det fanns en mycket stor samsyn vid workshopen om att det finns skillnader i utvecklingen av
transporternas ekonomiska 6verkomlighet mellan olika inkomstgrupper, och att det ar trans-
porternas ekonomiska éverkomlighet for personer som lever i nagon typ av ekonomisk utsatt-
het som bor vara det viktigaste i beddmningen av indikatorn. Det var ocksa expertgruppens
mening.

Vad galler fattigdomsmatt fanns det en del skilda asikter om huruvida det ar bast att utga fran
absoluta eller relativa matt. Slutsatsen fran workshopsdiskussionen blev att /lag ekonomisk
standard — ett relativt, indirekt méatt (dvs. baserat pa inkomst) — ar det I1ampligaste mattet, da
det redan anvands i annan maluppfdljning och i internationella jamférelser.

Betraffande kostnader for att kora bil framférdes viss kritik mot férslaget att endast utga fran
drivmedelskostnadens férandring éver tid. Aven om den kostnadsposten ofta &r den domine-
rande for aldre fordon tillkommer kostnader for forsakringar, parkering eller garageplats,
service och underhall samt skatter, och dessa ar inte férsumbara.

Angaende Trafikanalys matt pa tillgang till kollektivtrafik fanns det bland workshopdeltagarna
viss tveksamhet till att anvanda samma krav pa narhet till hallplats inom och utanfér tatorter.
Flera deltagare menade aven att avstandet till hallplats, 1 500 meter gangvag, ar i langsta
laget i den metoden. Dessutom fordes fram dnskemal om att ta hansyn till férvarvsarbetande
med obekvama arbetstider.

Vidare konstaterades att &ven personer med god tillgang till kollektivtrafik ibland har behov av
bil, och det foreslogs darfor att kriteriet for bilkostnad skulle tilldampas pa hela befolkningen,
inte bara pa dem med samre tillgang till kollektivtrafik enligt vara kriterier.
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Slutsatser fran kapitlet:

Det finns goda skal att anta att transporternas ekonomiska éverkomlighet
utvecklats annorlunda for ekonomiskt svaga grupper jamfoért med for hela
befolkningen i genomsnitt.

Lag ekonomisk standard ar ett internationellt vedertaget relativt inkomstmatt,
som &r en god utgangspunkt for att definiera den del av befolkningen som ett
nytt nyckelmatt for indikatorn bor fokusera pa.

Aldre kvinnor och ensamstaende kvinnor med barn &r éverrepresenterade i
gruppen hushall med lag ekonomisk standard. En uppféljning av den
ekonomiska dverkomligheten for transporter bér géras med kénsuppdelade
matt for att mojliggora ett jamstalldhetsperspektiv, samt med sarredovisning
av barn och aldre.

Kopplingen mellan hushallens kostnad for transporter och bostadskostnad bor
inte inga i ett matt som foljer upp transportpolitiken, eftersom viktig information
som ar transportpolitiskt relevant riskerar att férloras (bildagande och tillgang till
kollektivtrafik).
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3 Kollektivtrafik — avstand,
turtathet och pris

Som namnts ovan har medborgarnas tillgang till kollektivtrafik &tminstone tva aspekter: en
narhetsaspekt och en vantetidsaspekt. Dessa tvd komponenter, gangtid till hallplats och forsta
vantetiden, ar viktiga for den totala restiden och beslutet att resa kollektivt. Narhetsaspekten
kommer till uttryck i avstandet fran bostad till nArmaste trafikerade hallplats.® Vantetids-
aspekten uttrycks i turtatheten vid den tid pa dygnet och i veckan som ar relevant for
resenaren.

Kollektivtrafikens utbud varierar kraftigt i landet och ar koncentrerad till stader, storstaddernas
fororter och sa kallade “starka strak”. "Starka strak” innebar matarvagar och jarnvagar mellan
storre befolkningskoncentrationer, dar reseefterfragan ar stor 4tminstone vid morgon- och
eftermiddagsrusningen pa vardagar. Det ar framst resande till arbete och skolor som ligger till
grund for planeringen av kollektivtrafikens utbud. Pa landsbygden utgor skolresandet en
betydande andel av resandet med kollektivtrafik, och utgér manga ganger sjalva
férutsattningen for att det ska ga att uppratthalla ett rimligt utbud (Lindgren och Berg 2017).

Vi har undersokt tva satt att avgransa den del av befolkningen som kan anses ha en "god
tillgang” till kollektivtrafik. Vi har ocksa undersokt i tillganglig resvanestatistik hur langt vi ar
beredda att ga nar vi val reser kollektivt.

Den ena metoden for att mata tillgang till kollektivtrafik ar egenutvecklad inom regerings-
uppdraget Ny skatteléattnad for arbetsresor (Trafikanalys 2020j). Den andra metoden bygger
pa indikatorer som redan tas fram av SCB pa uppdrag av Boverket inom miljémalet God
bebyggd miljé. Metoderna skiljer sig at framst genom att de anvander olika avstand till
hallplats och olika antal avgangar per vecka (vardag). Trafikanalys metod anvander ett langre
avstand till hallplats, men kraver i gengald ett stérre antal avgangar per vecka for att
kollektivirafiken ska betraktas som "god”. Boverkets/SCB:s metod anvander ett kortare
avstand till hallplats, skiljer pa befolkning i tatort och utanfor tatort, men kraver ett mindre antal
avgangar for att tillgangen till kollektivtrafik ska betraktas som “enkel”.

3.1 Metoder: Tillgang till kollektivtrafik

Accepterat avstand till hallplats

Det finns olika satt att uppskatta vilket avstdnd mellan hemmet och hallplatsen som ar rimligt
for att anse att en person har tillgang till kollektivtrafik. Ett satt ar att utga fran uppgifter i
Trafikanalys resvaneundersdkning.

9 For den totala restiden spelar dven avstandet mellan malpunkten, t.ex. en arbetsplats, och narmaste
trafikerade hallplats roll, liksom antalet byten pa vagen och vantetiden dar.
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Figur 3.1. 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.

Figur 3.1 visar fordelningen av gangavstand for personer som gatt till en kollektivtrafikhallplats
frdn hemmet for att genomfdra en kollektivtrafikresa. Ungefar tva tredjedelar av resenéarerna
har haft en promenad som varit kortare an 500 meter till hallplatsen. Endast 1 procent av de
resande har haft ett gdngavstand pa mellan 1 000 och 1 500 meter, och tva procent har haft
ett avstand langre an 1 500 meter. Det finns inga tydliga skillnader i hur langt kollektivtrafik-
resenarer tycks vara beredda att ga fran bostaden till en hallplats, som kan kopplas till om
bostaden ar belagen i tatort eller inte (Trafikanalys 2020e). Vi bér darfér anvanda samma
avstand till hallplats, oavsett om hushallet ligger i en tatort eller inte, i var analys av kollektiv-
trafiktillgang.

Aven om en del kollektivtrafikresenarer accepterar hallplatsavstand pa upp till 1 500 meter,
har majoriteten av resenarer ett avstand kortare an 500 meter. Det kan darfor inte uteslutas att
ett accepterat avstand pa upp till 1 500 meter skulle dverskatta anvandbarheten. Samtidigt vill
vi inte anvanda ett alltfér kort avstand till hallplats, da det skulle medféra att populationen med
lag ekonomisk standard, vars inkomstutveckling vi vill félja, skulle minska.

Trafikanalys metod

Trafikanalys utvecklade i ett regeringsuppdrag en sa kallad platsbaserad metod for att
bestdmma kollektivtrafiktillgangen, med nivakriterier for klassificering av tillgangen som
Acceptabel, God eller Bristfallig (Trafikanalys 2020j, e). Metoden tar sin utgangspunkt i ett
dataset fran Samtrafiken i Sverige AB (Samtrafiken), som dven anvands vid berdkning av
planerat utbud i officiell statistik (Trafikanalys 2020h). Datasetet utgors av utbudet under ett
huvudsakligen slumpmassigt urval av cirka en tredjedel av arets veckor (18 veckor, varav tre
ar desamma fran ar till ar). Data bearbetas och "tvattas” av Samtrafiken innan leverans till
Trafikanalys, som bearbetar det vidare.

Metoden beraknar ett genomsnittligt avstand till tillrackligt trafikerade hallplatser for varje
befolkad kilometerruta. Utbudet definieras av kollektivtrafikhallplatser inom den understkta
rutan, samt fyra intilliggande befolkningsrutor belagna direkt norr, ster, séder och vaster om
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den undersokta (Figur 3.2). Personer bosatta i den undersokta rutan anses ha tillgang till
kollektivtrafik om det inom dessa rutor finns minst en hallplats som har minst den turtathet
som anses vara tillracklig. Detta anses ungefar motsvara ett genomsnittligt fagelvagsavstand
pa upp till 1 250 meter till hallplats, vilket skulle innebara ett gdngavstand pa upp till cirka

1 500 meter."°

1250 m

Figur 3.2. 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).
Kalla: Trafikanalys (2020e)

Nar antalet tillgangliga dubbelturer (en dubbeltur ar en avgang i vardera riktning) per vardag
inom de fem kilometerrutorna ar minst tio, kompletterat med minst tre dubbelturer per helgdag,
anses utbudet vara tillrackligt for arbetsresande. Det summerar till 112 avgangar per vecka,
vilket klassas som "Acceptabel” kollektivtrafiktillgang (Trafikanalys 2020e). Om detta raknas
om till ett jamnt férdelat utbud mellan kl. 6 och 24 under veckans alla dagar skulle det i
genomsnitt motsvara ungefar en avgang per timme. Om antalet avgangar ar mindre an 112
per vecka inom 1 500 meters gangradie klassas kollektivtrafiken som "Bristfallig”, eftersom
den da inte beddms vara tillracklig for arbetspendling, vilket var huvudfokus i regerings-
uppdraget for vilket metoden utvecklades.

For att tillgangen till kollektivtrafik ska klassas som "God” enligt Trafikanalys metod anses
utbudet pa helgdagar behdva vara lika gott som utbudet pa vardagar ovan, dvs. tio
dubbelturer per helgdag, for att mojliggora arbetsresor vid flera tidpunkter i veckan.!" Detta
innebar en upprakning av alla veckans avgangar med 10/3, vilket resulterar i minst 374
avgangar per vecka, eller cirka tjugominuterstrafik i genomsnitt mellan kl. 6 och 24 under alla
veckans dagar.

Om en kollektivtrafiktur gér uppehall vid flera hallplatser inom samma grupp av fem kilometer-
rutor réknas det endast som en avgang sa att ingen dubbelrékning av avgangar sker.

10| extremfallet kan man ténka sig att gangvéagen kan bli upp till cirka 2,24 km (dvs. kvadratroten ur 5:
hypotenusan av en ratvinklig triangel med sidorna 1 km och 2 km), men i de fallen kan det & andra sidan ocksa
finnas en hallplats pa narmare avstand at nagot annat hall.

" Vi antar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, som planerar turutbudet, &ven anpassar férdelningen
av utbudet 6ver dygnet for att passa de boendes efterfragan.
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Boverkets och SCB:s metod

Pa webbplatsen Sveriges miliémal redovisas indikatorer'? for att folja miljdkvalitetsmalen. For
malet God bebyggd miljé redovisas bland annat en indikator som redogdér for andelen
nytillkomna bostader i kollektivtrafiknara lage. Den metod som anvands for att ta fram denna
indikator anvands aven for ett annat matt, som istéllet anger andel av befolkningen som bor i
kollektivtrafiknara lage (Figur 3.3). Jamfort med Trafikanalys metod vander man har pa
analysen, och utgar fran tillrackligt trafikerade hallplatser. Sedan berdknas hur manga som bor
inom nagra givna fagelavstand fran dessa.
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Figur 3.3. Andel i procent av befolkningen som bor inom 400 respektive 1 000 meter fagelvdgen fran en
kollektivtrafikhallplats som trafikeras minst en gang i timmen vardagar mellan kl. 06 och kl. 20, inom respektive
utanfor tatort.

Kalla: SCB (2020a), www.statistikdatabasen.scb.se/sq/99925

Liksom Trafikanalys anvander SCB data om hallplatslagen och tidtabeller fran Samtrafiken.
Med hjalp av Samtrafikens tidtabelldata har SCB valt ut hallplatser med minst 14 avgangar en
vardag mellan 6:00 och 20:00." Data om dessa hallplatser sambearbetas med uppgifter om
folkbokford befolkning kopplad till belagenhetsadresser fran SCB:s befolkningsregister.

Varje héllplats i Samtrafikens data representeras av ett koordinatpar (en punkt). En hallplats
som har flera hallplatslagen, till exempel pa d6mse sidor av en gata for trafik i vardera
riktningen, eller en jarnvagsstation med flera hallplatser runtomkring, representeras som en
punkt som interpoleras i férhallande till hallplatslagenas exakta lage.

Avstandsberakningarna utgar fran fagelavstand och beaktar inte eventuellt vag- och gatunat.
Fran varje hallplatslage har en buffertzon skapats om 400, 500, 1 000 respektive 2 000 meter i
euklidiskt avstand (fagelavstand).'* Befolkning som faller inom de aktuella avstanden réknas
som kollektivtrafiknara. Totalbefolkning redovisas samt befolkning férdelad efter kon.
Referenstidpunkten for befolkningen avser 31 december arligen (SCB 2020a).

12 sverigesmiliomal.se/indikatorer/, se &ven Naturvardsverket (2020b)

'3 Motsvarar en avgang per timme. Den typtidpunkt som valts ut &r onsdagen i vecka 42. Jerker Mostrém, SCB
(2021-02-02), dnr: Utr. 2020/44

4 Det verkliga gangavstandet i vagnat m.m. kan approximeras med 1,2 x fagelvagen.
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Denna metod har férdelen att det ar méjligt att stélla olika krav pa narhet till kollektivtrafik-
hallplats inom respektive utanfor tatort. Resenarernas forvantningar pa tathet mellan
hallplatser och gangavstand till hallplats har betydelse for hur tillganglig kollektivtrafiken
uppfattas (Trafikverket och SKL 2012), och darfér kan det vara intressant att anvanda olika
avstand for att beddma om en person ar bosatt tillrackligt nara en hallplats.

Forutom till miljdmalsuppféljningen anvands denna definition ocksa i andra uppfdljningar av
kollektivtrafikens tillganglighet. Det galler exempelvis den nationella uppféljningen av malet
11-2 inom Agenda 2030 (SCB 2020b). Andelen av befolkningen som bor i narhet av
kollektivtrafikhallplats ar ocksa ett av nyckeltalen som finns att tillga i databasen Kolada, som
manga kommuner och regioner anvander for redovisningar och jamforelser (RKA 2020).

3.2 Kostnadsutvecklingen i kollektivtrafiken

For att folja upp kostnadsutvecklingen i regional kollektivtrafik finns det flera méatt att valja
mellan. | maluppféljningen redovisas arligen fem matt (Trafikanalys 2020k s. 58 ff.).

e SCB:s transportprisindex, som finns bl.a. fér lokaltrafik och jarnvag (som omfattar
bade regional och langvaga trafik) (férandring i procent/index).

e Priset pa en enkel biljett i regional linjetrafik (férandring i procent).
e Priset pa en lansomfattande periodbiljett i regional linjetrafik (férandring i procent).

e Resenarskostnaden per pastigning: trafikintékterna i RKM'® dividerat med antal
pastigningar (kronor/pastigning, forandring i procent).

e Resenarskostnaden per kilometer: trafikintakterna i RKM dividerat med
transportarbetet (kronor/personkilometer, forandring i procent).

Alla matt ar férandringar i fasta priser. De tre forstnamnda finns oftast tillgangliga fram till aret
fore maluppfdljningen. SCB:s transportprisindex publiceras manadsvis, och priset pa
enkelbiljett och periodkort baseras pa Transportstyrelsens insamling till deras arliga rapport
Transportmarknaden i siffror, som fram till 2019 publicerades i bérjan av mars. 2020 drojde
det emellertid till slutet av maj innan den publicerades, varfor 2020 ars maluppfoljning bara
innehdll priserna fram till 2018 (Transportstyrelsen 2020).

SCB:s transportprisindex innehaller tva index som ar relevanta for regional kollektivtrafik, som
ar den kollektivtrafik vi fokuserar pa.'® Underlagen till index for jarnvagsresor samlas in
blandat for olika tag- och kundtyper, t.ex. snabbtag och korta resor pa periodkort. Jarnvags-
prisindex ar alltsa inget renodlat prisindex fér regionala resor, utan paverkas aven av
interregionalt resande. Underlag for "lokaltrafik” (dvs. regional kollektivtrafik) samlas in fran de
tre storstadslanen med sakerhet, samt ytterligare fem lan, som varje manad valjs med en
subjektiv metod. Priserna samlas in fran hemsidor och viktas med forsaljningsvolymer, dock
tas ingen hansyn till skillnader i resande pa t.ex. ett periodkort och andra biljettyper (SCB
2020f s. 32 ff). Indexen finns enbart pa nationell niva och kan alltsa inte anvandas for
jamférelser mellan lIanen. De samlas in manadsvis och har darmed god aktualitet (M—1, om M
ar maluppféljningsaret) Lokaltrafikindex har sedan 2009 och fram till 2019 6kat med 28
procent, och jarnvagsresor med 15 procent raknat i fasta priser (Trafikanalys 2020k s. 58). Det

' Regionala kollektivtrafikmyndigheten
'6 Regional kollektivtrafik innefattar &ven lokal stadstrafik. Den interregionala kollektivtrafiken med tag, buss och
fartyg utgor endast cirka 1,5 procent av alla resor med kollektivtrafik i Sverige.
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ar stdrre 6kningar an vi ser i de alternativa matt som presenteras har nedan. En férklaring kan
vara att det finns en parallell resandedkning med periodkort som inte kommer med i SCB:s
index.

Priser pa enkelbiljett och lansperiodkort samlas in av Transportstyrelsen i sin arliga marknads-
Overvakning (Transportstyrelsen 2020). Insamlingen sker pa hésten innan publicering (M—1).
Priserna som samlas in ar for enkelbiljett inom en zon, manadsbiljett inom en zon samt
manadsbiljett for hela lanet. | maluppféljningen har vi anvant férandringen av priset for
enkelbiljett respektive lanskort sedan 2008.

Det ar dock inte 13tt att hitta jamforbara biljetter.'” De flesta 1an tillampar avstandstaxa, dvs.
langre resor kostar mer.'® Stora lan missgynnas darfor i jamférelsen av lanskort. Resande
Over lansgrans kostar mer, oavsett avstdndet. Men aven avstandsgranserna varierar, och kan
ha langre eller kortare intervall. Biljetter giltiga i en zon kan darfor ha varierande omfattning.
Det finns aven manadskort for resor inom vissa tatorter. Utdver det har alla 1an rabatter for
seniorer, ungdomar och skolungdom, och ett véaxande antal kommuner erbjuder avgiftsfri eller
nastan avgiftsfri kollektivtrafik for hela eller delar av den egna befolkningen.

Prisférandringarna for biljetterna varierar mycket mellan lanen. Fran 2008 till 2019 var
foérandringarna mellan —47 och +94 procent i fasta priser for enkelbiljetter och mellan —30 och
+85 procent for lanskort (Trafikanalys 2020k s. 59). | genomsnitt 6kade priset for
enkelbiljetterna i riket med 11 procent oviktat, och 3 procent viktat med utbudet. For
lanskorten 6kade priset med ungefar 20 procent bade viktat och oviktat.

Matten resenarskostnad per pastigning och per kilometer har tagits fram for att skapa storre
jamférbarhet mellan lanen, och samtidigt ta hansyn till hur mycket folk reser pa period-
biljetterna, samt effekten av rabatter och hur vanliga de ar. Matten tas fram ur den officiella
statistiken Regional linjetrafik, och konstrueras som kvoten mellan den regionala kollektiv-
trafikmyndighetens (RKM) trafikintdkter och antalet pastigningar, respektive transportarbetet i
personkilometer. Matten ska alltsa spegla priset for en viss transporttjanst, antingen per
pastigning eller per kilometer som resenaren blir transporterad.

Av dessa tva matt anser vi att intakt per personkilometer ar det som ar mest rattvisande och
jamforbart. Det beror pa att antalet pastigningar per resa skiljer sig kraftigt at mellan framfér
allt storstadslanen och évriga lan. En resa i kollektivtrafiken i Stockholms, Vastra Gotalands
eller Skane lan innebar ofta ett byte mellan exempelvis tdg och buss, eller mellan tva
sparvagnar eller tunnelbanetag. | de lan som till stérsta delen baserar sin kollektivtrafik pa
buss forekommer byten i mycket mindre omfattning.'® | jamférelser mellan lanen ser priset per
resa, matt som pastigningar, i storstadslanen battre ut an vad det egentligen ar.

Resenarskostnad per pastigning och per kilometer finns fram till tva ar fore maluppféljningen
(M=2), eftersom de baseras pa officiell statistik som publiceras i juni aret efter statistikaret. Till
maluppféljningen 2021 finns alltsa uppgifter fram till 2019. Aktualiteten ar darmed samre an for
SCB:s transportprisindex och biljettpriserna enligt Transportstyrelsens marknadsdévervakning.

Aven for resenarskostnaden per kilometer 2009-2018 varierar nivaerna och féréandringen
mycket mellan Ianen (Figur 3.4). Nivaerna pa resenarskostnaden per kilometer 2018 var hogst
i Kalmar och Vasternorrlands lan, 1,63 kronor per km, och Stockholms Ian med 1,60 kronor
per km, vilket ar nastan fyra ganger hogre an i lanet med lagst kostnad, Dalarnas Ian med

7 Ett férsék att hitta jamférbara biljettpriser for nagra avstandsintervall gjordes i uppdraget om konsekvenser av
ny skattelattnad for arbetsresor, Utr. 2020/14 (Trafikanalys 2020d).

'8 De enda undantagen &r Stockholms I&n och Uppsala lan; i Uppsala lan enbart periodkort.

' Fér en jamforelse mellan antalet pastigningar enligt kollektivtrafikstatistiken och antalet resor enligt
resvaneundersokningen, se Trafikanalys (2015).
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43 6re per km. Storst har prisdkningen varit i Vasternorrlands lan, +91 procent, och stérsta
prisminskningen har skett i Vastmanlands (—44 procent), Sédermanlands och Dalarnas lan
(—43 procent). Genomsnittet (viktat) for riket ar en 6kning med 12 procent i fasta priser.
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Figur 3.4. Pris matt som trafikintakt per personkilometer, per lan och i riket, 2009 och 2018, samt forandringen i
procent (hogra axeln). 2018 ars priser. Sorterat efter 2018 ars varden.

3.3 Diskussion och slutsats

| Trafikanalys regeringsuppdrag om reseavdragen raknades fram att den minsta befolknings-
tatheten i en kilometerruta med Acceptabel tillgang (112 avgangar per vecka) var 26 forvarvs-
arbetande per kvadratkilometer, och gransen for God tillgang (374 avgangar per vecka) gick
vid 120 forvarvsarbetande per km? (Trafikanalys 2020e s. 26). Antalet invanare ar ungefar det
dubbla jamfért med férvarvsarbetande, varfér granserna kan sattas vid ungefar 50 respektive
250 inv./km?. Den minsta befolkningstétheten i tatort &r strax under 50 personer per kvadrat-
kilometer, och 92 procent av tatorterna har en befolkningstathet pa 250 invanare per kvadrat-
kilometer eller mer (SCB 2020c). | stort sett alla tdtorter enligt SCB:s definition torde alltsa i
genomsnitt ha atminstone Acceptabel kollektivtrafiktillgang, och mer an 90 procent God
tillgang enligt Trafikanalys kriterium. Sen finns det naturligtvis variationer inom tatorterna.

Enligt det avstdndsmassigt nagot strangare och mer precisa SCB-mattet, ar andelarna av
befolkningen nagot mindre med gangavstand till hallplats 400 meter fagelvagen, 84 procent
inom tatort (2018), medan andelen med 1 000 meters avstand ar 97 procent. Andelarna
utanfor tatort ar 17 procent med avstand upp till 400 meter, och 36 procent med upp till 1 000
meter till hallplats. Som sagts ovan ar det dock med en nagot séamre turtathet an i Trafikanalys
metod.

Trots att SCB:s och Boverkets definition anvander en nagot snalt tilltagen turtathet ser vi
manga foérdelar med att anvanda deras metod for kollektivtrafiktillgang. Dels finns det en
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flexibilitet vad galler avstandet till hallplats, dels har den kostnadsmassiga férdelar eftersom
den redan produceras arligen, och kraver inget merarbete vid Trafikanalys. En liten nackdel ar
att mattet publiceras forst 18 manader efter inkomstaret, men dven med Trafikanalys metod ar
det tveksamt om tillrackligt hoguppldst inkomstdata skulle finnas tillganglig i tid for den arliga
maluppféljningen. Vi bor darfér anvanda SCB:s metod for kollektivtrafiktillgang i vara analyser,
snarare an den modell som foreslagits av Trafikanalys i tidigare uppdrag. Vi vill ocksa for
enkelhets skull och av demokratiska skal anvanda samma avstand till hallplats i och utanfér
tatort. Eftersom vi ska ytterligare begransa populationen till dem med /l4g ekonomisk standard
(LES) vill vi férsékra oss om att den blir tillrackligt stor for att kunna féljas dver tid, och valjer
darfor avstandet 1 000 meter.

| workshopen och i andra sammanhang har synpunkten framforts att vi sarskilt bor uppmark-
samma arbetstagares kollektivtrafiktillgang vid obekvama arbetstider, framfér allt kvallar och
helger. Potentiellt sett skulle det vara mdgjligt att modifiera vart eget matt till att enbart spegla
avgangar under de minst trafikerade tiderna, eller att dela upp mattet i flera beroende pa
trafikeringstid. Att enbart anvanda ett matt pa de minst trafikerade tiderna ser vi som riskabelt,
da vi kanske helt missar tillgangen for det stora flertalet (om, sag, det helt saknas avgangar
under kvallar och helger). Att producera flera matt med olika avgangstider ser vi som alltfér
komplext. Samtidigt maste vi ha tilltro till de planerande myndigheternas férmaga att tillgodose
ett relevant utbud fér sina medborgare. Genom att valja ett genomsnittligt utbud per vecka far
vi en mattstock pa tillgadngen, som ar jamforbar dver regiongranser. Sedan far vi lita till de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas férmaga att férdela antalet avgangar over veckan och
dygnet pa lampligaste satt.

Att modifiera SCB:s matt av denna anledning ser vi inte heller som praktiskt genomforbart.
Vart matt ar inte perfekt, men kanske det basta majliga just nu. Tills vidare far vi acceptera att
tillgangligheten for dem med obekvama arbetstider kan dverskattas med vart matt, dvs.
antalet personer med lag ekonomisk standard, vars transportbehov kan tillfredsstallas med
hjalp av kollektivtrafik, Gverskattas nagot. Eftersom vi anda raknar med férandringar i tiden (av
kostnader och inkomster) raknar vi inte med att det ska fa nagra allvarliga konsekvenser for
uppfoljningen.

Slutsatser fran kapitlet:

o Tillgang till kollektivtrafik definieras bade utifran turtathet och avstand till hallplats.
De tva tillgangliga metoderna anvander olika kriterier for langsta godtagbara
avstand och minsta turtathet. SCB:s matt har storst flexibilitet och innebar ingen
ytterligare kostnad for produktionen.

o "Enkel tillgang till kollektivtrafik” féljs redan upp, bade inom ramen for miljokvalitets-
malet God bebyggd miljé och till Agenda 2030. Ett nytt nyckelmatt bor i forsta hand
ansluta till en definition av god kollektivtrafiktilgdng som redan anvands i andra
sammanhang, aven om turtatheten kanske ar i minsta laget.

e Narheten till trafikerad kollektivtrafikhallplats varierar inom och utanfér tatorter, men
bor i var analys definieras av samma fagelavstand for jamférbarhet. Populationen
kommer att ytterligare begransas till dem med /ag ekonomisk standard. Med
avstandet 1 000 meter fangas fler in i mattet, framfor allt utanfor tatort.
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4 Drifts- och agarkostnader for
bil

Ungefar halften av alla resor i riket gérs med bil och samma andel géller fér resorna till arbetet
(Trafikanalys 2020i). | mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner sker tva tredjedelar av
arbetsresorna med bil. For resor pa fritiden dominerar ocksa bilen med drygt 60 procent av
resorna.

| det har kapitlet gar vi igenom metoder att folja upp kostnaderna for bilfordon samt rérliga
kostnader for drift och kérande, samt méjligheter att bryta ned dem geografiskt och for olika
inkomstgrupper.

Bilkostnader féljs inte upp i Agenda 2030-féljandearbetet (SCB 2020b). Inom miljémals-
systemet féljs fardldngden upp per fardsétt, bland annat bil, inom malet Frisk luft.2° Aven inom
2030-sekretariatets miljdbarometer f6ljs reslangd upp med bil, men inte kostnaderna.?’

4.1 Metoder och datakallor

Kostnader for fordon kan delas upp i kostnader relaterade till korning, samt till sjalva agandet
— kapitalkostnaden. Kostnaderna relaterade till kdrning (milrelaterade kostnader) ar férutom
rena branslekostnader alla kostnader for service, oljor, glykol, forslitning, dack, parkering,
trangselavgifter, biltvatt, lackvard, med mera, och dven den del av vardeminskningen som ar
relaterad till fordonets totala korstracka.

Kostnader for det rena agandet ar den resterande vardeminskningen som enbart beror pa
tiden, dvs. fordonets alder och hur lange det ags, samt fasta kostnader sasom fasta skatter
och avgifter, forsakring, besiktning och dylikt som maste betalas oberoende av hur mycket
fordonet anvands.

Vi gar i det har avsnittet igenom de datakallor som vi har identifierat, och som skulle kunna
anvandas for uppskattningar av drifts- och agarkostnader for bil.

Datakallor
De datakallor och modeller som vi har identifierat for att félja &gande- och driftskostnader ar:

e Trafikanalys fordonsregister, som ar ett urval av variabler i Transportstyrelsens
vagtrafikregister. SCB ar statistikproducent, och aven leverantdr av uppgifter som ska
samkdras med fordonsregister som t.ex. individ- och hushallsdata, foretagsdata m.m.

e Trafikanalys korstrackeregister, som beraknas utifran mataravlasningar vid
besiktning. Korstrackorna kan anvandas tillsammans med bensin- och dieselpriser for
att berakna branslekostnaderna for fordon med dessa branslen.

20 www.sverigesmiljomal.se/miljomalen/frisk-luft/resvanor/
21 2030.miljobarometern.se/nationella-indikatorer/beteendet/
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e Drivmedelspriser pa riksniva fran Drivkraft Sverige (tidigare SPBI).
e Nationalrakenskaperna fran SCB, som enbart finns pa riksniva.

e Uppgifter om agarbyten av begagnade bilar, som idag inte anvands till
statistikdndamal.

e Skatteverkets pristabeller.

e Trafikanalys modell for fordonsprognoser, vars fordelning pa bransletyper bygger pa
Skatteverkets pristabeller.

e Leverantorer av bilvarderingar, sasom Autovista.

e Publicerade modeller for vardering av bilars livscykelkostnad (total cost of ownership,
TCO).

e Typbilar fran annan offentlig forvaltning.

Var och en av datakallorna har sina tackningsomraden och andra fér- och nackdelar, som vi
gar igenom kort har nedan. Till exempel ar de fem sisthamnda endast intressanta for att
berdkna kapitalkostnaden, dvs. kostnaden for att &ga bil oberoende av hur mycket den
anvands. Vi kommer inte att agna s& mycket utrymme at dem, eftersom fokus i den har
utredningen ligger pa driftskostnaden, dvs. den rorliga kostnad som varierar med koérstrackan.

Vi utvarderar har nedan kallorna utifran deras anvandbarhet i maluppféljningen. De aspekter
som ar relevanta for utvarderingen ar kostnad, intern arbetsinsats, aktualitet och tidsaspekten
(n6dvandig framforhallning).

Trafikanalys fordonsregister och kérstréckeregister

Dessa register forvaltas at Trafikanalys av SCB, som ocksa ar anlitad statistikproducent fér
exempelvis manadsvis fordonsstatistik.?? | fordonsregistret finns uppgifter om agaren eller
brukaren (privatperson eller juridisk; vid leasing ar det brukarens uppgifter), fordonets identitet
(bl.a. fordonsar??), status, besiktning, skatt och avgifter, samt tekniska data (bl.a. drivmedel,
bransleférbrukning och utslapp).

Till varje fordon beraknas en korstracka utifran avlasta matarstallningar vid den obligatoriska
besiktningen. En personbil eller lastbil som inte dverstiger 3 500 kg i totalvikt ska kontroll-
besiktigas,

e forsta gangen senast 36 manader efter den manad da den togs i trafik forsta gangen,

e andra gangen senast 24 manader efter den manad da den forsta besiktningen
utférdes samt,

e darefter senast 14 manader efter den manad da dess féregaende besiktning
utférdes.?*

22 www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

2 Fordonsar faststélls av Transportstyrelsen utifran féljande ordningsfoljd: 1. Fordonets arsmodell. Om
arsmodell saknas ar det istallet 2. fordonets tillverkningsar. Saknas aven tillverkningsar ar det 3. det ar da
fordonet stalldes pa foérsta gangen.

2 transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/fordonsbesiktning/besiktningsregler/personbil-och-lastbil-som-inte-
overstiger-3500-kg-i-totalvikt/ Pa grund av covid-19-pandemin har EU fattat beslut om tillfalliga Iattnader som
ger forlangd installelsetid for kontrollbesiktning med sju manader, for de fordon som senast skulle ha besiktats
under perioden 1 februari—31 augusti 2020.
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Eftersom de forsta aren ar fria fran besiktningsplikt finns det inga sakra uppgifter om
korstrackorna for fordon yngre an tre ar. Dessa bilars korstrackor extrapoleras i korstracke-
modellen fran matarstallningen vid den forsta besiktningen, da fordonet alltsa redan ar tre ar
gammalt (Trafikanalys 2011). Eftersom nya bilar i genomsnitt kdrs mer intensivt an aldre leder
detta till att nya bilars korstracka enligt en utvardering underskattas med drygt 10 procent,
medan gamla bilars korstracka 6verskattas. Totalnivaerna av korstrackor fran modellen for
personbilar 2019 ska dock i princip vara korrekta. En utveckling av metoden for att kompen-
sera for felen &r planerad.®

Fran uppgifterna om drivmedel och bransleférbrukning fran fordonsregistret (testkdrcykel
NEDC?, blandad kdrning) samt beréknad korstracka fran korstrackeregistret kan vi rékna ut
férbrukningen per ar for enskilda fordon. Genom agarens eller brukarens folkbokféringsadress
kan vi rékna ut den genomsnittliga bransleférbrukningen i godtycklig geografisk indelning, t.ex.
DeSO, med bensin, diesel, etanol eller bensin-etanol. Dessa utgor tillsammans 95 procent av
alla personbilar i trafik 2019 och 98 procent av bilarna aren 2010-2019 (Trafikanalys 2020a).
For fordon med andra drivlinor, t.ex. el, laddhybrid och 6vriga, kan vi inte utan ytterligare
antaganden berdkna energiatgangen eller korkostnaden. De utgjorde cirka 5 procent av
personbilarna i trafik i slutet av 2019. Genom att enbart anvanda privatagda bilar, samt filtrera
bort bilar som inte anvands och andra orimliga varden, nar vi en andel pa runt 99 procent i de
verkliga berakningarna, se Bilaga. Dar finns aven en mer detaljerad metodbeskrivning.

For att fa fram kostnaden per kilometer, per fordon och per hushall maste vi anta ett genom-
snittligt branslepris for bensin respektive diesel, per ar (se nasta avsnitt). Dessa antaganden
ar gemensamma for hela riket. Det vi inte fangar med detta matt ar évriga rorliga service-
kostnader forutom det rena branslet, eller kostnaden fér fordonsdgandet. Vi fangar inte heller
variationer i branslepriserna éver landet.

Drivmedelspriser fran Drivkraft Sverige®”

Drivkraft Sverige, tidigare SPBI, publicerar manatligen utvecklingen av férsaljningspris for
bensin, dieselbransle och etanol (E85). Priserna pa BF95 och diesel publiceras aven som
arsmedelvarden (Drivkraft Sverige 2021).

Drivmedelspriserna avser genomsnittligt pumppris vid bemannad station exklusive eventuell
aterbaring eller rabatter. E85 presenteras med statistik fran ar 2005.

Skattesatsen for bensin (E5/BF95) ar baserad pa inblandning av 5 procent etanol i bensin 95
sedan januari 2006.

Nationalrékenskaperna

Nationalréakenskaperna publicerar statistik om hushallens konsumtionsutgifter, uppdelat efter
dels &ndamal (varugrupp COICOP)?, dels varaktighet (Tabell 4.1).

SCB anvander féljande definition av konsumtion: "utgifter for varor och tjanster for tillfreds-
stéllelse av individuella eller kollektiva behov”.?® Genom att likstélla konsumtionen med

25 Anette Myhr, Trafikanalys (2020-01-15), dnr: Utr. 2020/44.

2 New European Driving Cycle. Testkorcykeln har for nya fordon ersatts av Worldwide Harmonized Light-Duty
Vehicles Test Procedure (WLTP) sedan den 1 sep 2018. WLTP ger en mer realistisk bransleférbrukning, som
kan vara vasentligt hdgre an NEDC. Det innebar sannolikt att bransleférbrukningen i nyregistrerade bilar
kommer att se ut att ka under de kommande aren.

27 Fram till november 2020 Svenska Petroleum- och Biodrivmedel-institutet, SPBI.

2 www.statistikdatabasen.scb.se/sq/94096

2 scb.se/dokumentation/ordlista/#konsumtion
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utgifterna blir det lattare att fora statistik, men detta innebar svarigheter for tolkningen av den.
Implicit i SCB:s definition ligger att varorna konsumeras till fullo under samma ar som utgiften
gors.

Alla varor med en langre livslangd an ett ar far da éverdrivna varden pa konsumtionen, ju mer
desto langre livslangd. Bilar, som har en livslangd pa 15-20 ar, far alltsa ett varde pa
konsumtionen som &verdrivs lika manga ganger som livslangden. Konsumtionen av bilen ska
snarare jamstallas med vardeminskningen, som inte ar linjar utan snarare faller exponentiellt,
med storre minskningar under de forsta tre—fem aren. Vardeminskningen varierar dessutom
mellan bilmodeller, prisklasser, drivlinor, kérstracka, farg, utrustning, genomgangen service,
m.m.

Tabell 4.1. Konsumtionsutgifter 2018 for fordon och transporter, efter andamal. Undergrupper (med fler siffror i
koden) summerar till nivan ndrmast ovanfor.

Kod Andamé&l COICOP 2018 milj. kr
Transporter och fordon 268 772
071 fordon 74 042
bilar 69 417
motorcyklar, skotrar, mopeder och motorcross 1818
cyklar 2807
072 Driftskostnader for personlig transportutrustning 133 196
reservdelar och tillbehdr 14 465
driv- och smérjmedel; bensin, diesel, olja, glykol och k-sprit 45 653
underhall och reparation 35732
andra fordonstjanster; parkering, kérkort och formansbil 37 346
kérkort; utbildning, kérprov, adm.avgift kort och register 3302
bilbesiktning 1387
broavgifter 967
parkering 7 255
bilférméan och bilhyra 24 435
073 Transporttjénster 61 534

0731 jarnvagstransporter 7 699
0732 vagtransporter; taxi och langvaga busstransporter 8 072
0733 lufttransporter 16 346
0734 sjotransport 1933
0735 kollektivtrafik 24 532

0736 andra transporttjanster; flyttning 2 952

P
E
)
(7]
(2]
o]
~
S
Y]
S
e

30



Nationalrékenskaperna gar inte att bryta ned utan galler for riket. Genomsnittliga varden kan
beraknas om man hittar motsvarande population av t.ex. bilar (kod 0711). Konsumtions-
utgifterna for bilar motsvarar nybilspris for alla nyregistrerade bilar kdpta av privatpersoner,
eller brukare av leasingfordon, plus marginalen for bilar som salts mellan privatpersoner med
bilhandlare som mellanhand.*® Konsumtionsutgifterna motsvarar inte den arliga kapital-
kostnaden for hushallen.

Genomsnitt kan naturligtvis aven beraknas for hela befolkningen, oavsett om den kopt
tjansten/varan eller inte.

Eftersom summan speglar hela utgiften for bilarna ar den av begransat varde om man vill titta
pa den arliga konsumtionen, dvs. vardeminskningen.

Agarbyten

| Transportstyrelsens vagtrafikregister, som Trafikanalys fordonsregister ar en delmangd av,
finns aven uppgifter om &garbyten. Det ar inget som Trafikanalys anvander som grund for
statistik idag, daremot finns det andra aktérer som publicerar statistik om omséattningen av
begagnade bilar.®! Tre fjardedelar av alla bilkdp utgors av begagnade bilar.%?

Agarbyten kan anvéndas pa flera satt. Dels for att kunna jamféra med Nationalraken-
skapernas konsumtionsutgifter for bilar33, som férutom nya bilar innehaller begagnade bilar
som séljs med bilhandlare som mellanhand.3* Ett annat anvandningsomrade r att jamfora
aldern pa bilar som byter agare, i olika delar av landet. Da anvands alla agarbyten, aven
mellan privatpersoner.

Skatteverkets pristabeller

Skatteverket uppdaterar fyra ganger arligen pristabeller pa nya bilmodeller. Vardena anvands
vid vardering av bilférman, att tillampas vid berakning av preliminar skatt och arbetsgivar-
avgifter m.m.3® Prislistorna finns fran 1992 i bade tabb-separerat och xml-format (fran
tillverkningsar 2008).

Dessa prislistor kan till en viss kostnad kopplas ihop med nybilsregistreringar for att berakna
vardet av nykopta bilar, per omrade dar agaren bor eller ar registrerad (juridiska agare), som
alternativ till Nationalrakenskaperna som endast finns for riket som helhet. Férdelen att
berakna nybilsvardet sa har ar att det gar att finfordela geografiskt och pa kén, alder etc.

Trafikanalys fordonsprognoser

Trafikanalys har sedan ett par ar haft ettariga regleringsbrevsuppdrag att ta fram korttids-
prognoser for efterfragan pa fordon (Andersson 2018, Trafikanalys 2020f, g). Prognos-
modellen innehaller redan en komplett prislista (jmf. ovan) pa tillgangliga nya, och salda,

30 E-postkonversation med Samuel Hedén Gynna, SCB, 3-22 sep 2020. Bilar som salts mellan privatpersoner
stannar kvar i gruppen hushall, och raknas darfér inte som konsumtionsutgifter. De forsaljningarna bidrar inte till
BNP.

31 Manatliga pressmeddelanden fran BCA Vehicle Remarketing AB, www.mynewsdesk.com/se/bca/latest news.
Data kommer fran Vroom Stockholm AB (web.vroom.nu), men ursprungligen fran Transportstyrelsens
vagtrafikregister.

32 Antalet nyregistreringar 2019 var 367 000 och antalet dgarbyten av begagnade bilar var 1 098 000
(avrundade siffror).

33 Grupp 0711 inom COICOP-systemet (Classification of Individual Consumption by Purpose).

34 Egentligen endast en uppskattning av dessa bilhandlares forséaljningsmarginal.
Swww.skatteverket.se/privat/skatter/arbeteochinkomst/formaner/bilforman/listorovernybilspriser.4.d5e04db14b6
fef2c8695f6.html
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personbilar fran 2005 fram till idag.*® Med hjalp av modellen bér det alltsa ga att berakna
kostnaden for nybilsférsaljiningen tillbaka i tiden. Aven om det idag gér att samutnyttja data
fran modellen ar osakert hur lange uppdraget kommer att upprepas, varfér det kan tillkomma
kostnader for matchningen av priser och kérning av modellen.

Bilvérderingstjénster®”

Autovista ar ett internationellt, oberoende varderingsforetag som erbjuder framtida varderingar
eller nuvarden av helt nya bilmodeller, som inte ens kommit ut pa marknaden an, upp till sex
ar gamla, da varderingen tappat sitt kommersiella varde och bilarna i stort sett helt 6vergatt i
privat ago. Deras kunder ar biltillverkare, leasingforetag, fleet managers (fordonsparks-
forvaltare), bilhandlare, m.fl. De samlar in data fran dels bilhandlares prislistor, dels foljer de
upp de faktiska forsaljningspriserna. Varderingarna utgar ifran detaljerade uppgifter om
modell, alder, korstracka och utrustning, upp till 6 500 modellvarianter (pa den svenska
marknaden).

Autovista kan med utgangspunkt fran registreringsnummer ata sig att vardera fordons
vardeminskning (differensen mellan vardena 1 januari ett ar till ett annat). Kostnaden for
bilvardering beror i viss utstrackning pa vilken volym som behdver varderas, men ar relativt
hog: vid den lagsta volymen kostar varderingen 26 kronor per fordon. Att vardera 5 000 bilar
skulle kosta 140 000 kronor, inklusive en fast engangskostnad, och 25 000 bilar drygt 600 000
kronor. Det skulle saledes med Trafikanalys resurser endast vara mdojligt att vardera en
brakdel av hela bilflottan.

Ett representativt, stratifierat urval av bilmodeller som utgar fran férdelningen i riket skulle
mojligen kunna tjana som underlag for statistiska berakningar av varden och vardeminsk-
ningar for ett genomsnitt av fordonsparken i olika omraden, sag pa lansniva eller kommunal
niva (ju mindre omraden desto storre urval kravs, vilket kostar mer).

Modellberékningar®

Det finns flera bilvarderingstjanster pa webben, men de stdrsta ar kommersiella och inte
dokumenterade. De ar ocksa framst utformade for vardering av enstaka bilar och darfor svara
att omforma till en formel som kan tillampas pa ett stort antal bilar, pa det sattet som vi skulle
behdva i en modell for faktiska agarkostnader av hela Sveriges bilpark.

Bilsvar.se ar en oberoende tjanst som Konsumentverket och Energimyndigheten tillhanda-
haller. Naturvardsverket och Transportstyrelsen har bistatt vid framtagandet. Pa bilsvar.se kan
bilmodeller jamforas avseende ekonomi, miljo, sakerhet och teknik. 50 000 nya och
begagnade bilmodeller ar sbkbara. For varderingen av begagnade fordon, och darmed
berakningen av vardeminskningen, anvands underleverantdren Bilvision AB med sin databas
Autonet. Enligt uppgift ar Bilvision kund hos Autovista (se ovan) vilka alltsa star for
varderingarna av fordonen i Autonet.%®

Andra oberoende bilvarderingstjénster pa webben ar M Sverige*® och Father Ben*'. Den
sisthamnda ar en blogg, som férutom manga praktiska tips om bilvardering aven tillhanda-

% Mikael Levin, Trafikanalys (e-post 2020-10-01).

37 Detta avsnitt bygger pa samtal och affarsforslag fran Sarah Smith, Autovista (2020-10-14), dnr: Utr. 2020/44.
38 Detta avsnitt bygger pa samtal och underlag fran Peder Zandén Kjellén, Hogskolan i Gavle (e-post 2020-10-
16), dnr: Utr. 2020/44.

3% Uppgifter fran Torbjérn Noaksson, Konsumentverket (2020-09-30), dnr: Utr. 2020/44.

40 msverige.se/allt-om-bilen/vad-kostar-det-att-ha-bil/bilkostnadskalkyl/

41 fatherben.se/wordpress/ (2021-01-04)
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haller ett kalkylark (senaste version 1.33, 2020-11-03). M Sverige varderar liksom bilsvar.se
enstaka bilar utifran varden som matas in successivt pa webben. Pa liknande satt fungerar de
kommersiella tjansterna Autouncle*? och KVD*3.

Ett annat kalkylark har Hogskolan i Gavle (HiG) tagit fram inom projektet RATT-X.#4 Det &r en
relativt enkel berakningsmodell fér uppskattning av bilars livscykelkostnad (TOC — total cost of
ownership), for jamforelser mellan bilar med olika typer av drivlinor, framfér allt mellan el- och
férbranningsteknologi (Hogskolan i Gavle 2020-10-08). Varderingen utgar fran nybilspriset och
beraknar en vardeminskning utifran en i USA empiriskt skattad formel, som tagits fram for
tilldampning pa elfordon (Raustad 2017, Kjellén och Gradin 2020). Den sags dock fungera val
aven for konventionella bilar, men den goér ingen atskillnad mellan modelltyper, utan beraknar
en relativ vardeminskning fran nypriset med hjalp av ett tredjegradspolynom av fordonets
alder. | exempelfilen jamfors bilar med alla typer av drivlinor: rena elbilar (med batteri), ladd-
hybrider, elhybrider, konventionell forbranningsmotor (gas, bensin eller diesel). For att fa fram
vardeminskningen mellan tva senare ar i fordonets livscykel maste differensen tas mellan tva
berakningar som bada utgar fran nypriset. Parametrar som gar att fylla i sjalv ar férvantad
korstracka, forsakring, underhall, restvarde (om man inte vill anvanda formeln) samt
finansieringsalternativ. | modellen kan man fylla i rAntesatser (diskonteringsranta, laneranta,
"gron” laneranta), och darmed aven ta hansyn till att pengars varde minskar i framtiden.

Typbilar fran annan offentlig férvaltning

| offentlig forvaltning anvands typbilar for olika andamal. Ett exempel ar Finansdepartementet
och Skatteverket, som tar fram en schablon for milkostnaden vid reseavdrag med bil fér
arbetsresor (Finansdepartementet 2014). Ett annat exempel &r ASEK-rapporterna som
innehaller kalkylvarden for samhallsekonomiska kalkyler i samband med infrastruktur-
planeringens inriktnings- och atgardsplaner (Trafikverket 2020).

Vid berakningen av de milbundna kostnaderna for reseavdragens schablonavdrag anvands
Konsumentverkets bilkalkyl. Uppgifter om bilens medianalder och arliga korstracka baseras pa
information fran Trafikanalys. Uppgifter om bensinpriset hdmtas fran Svenska Petroleum- och
Biodrivmedelinstitutet (numera Drivkraft Sverige). Ovriga antaganden for beréknings-
konventionen baseras pa information fran "olika kallor”:

"Kostnaderna beraknas for en liten, mellanstor och stor bil for att fa fram
kostnadsspannet. Berakningarna baseras pa informationen i Konsumentverkets
bilkalkyl men aven pa féljande antaganden:

e Bilens alder: 9 ar, medianen for bilparken.

e Bransle: Bensin.

e Branslepris: Manadsgenomsnittet vid pump fér april innevarande ar.
e Arlig kérstracka: 1 500 mil.

e Agandetid: 1 ar.

e Vardeminskning: Den milberoende delen av vardeminskningen utgdr 50 procent
av den framraknade vardeminskningen.” (Finansdepartementet 2014 s. 77)

42 www.autouncle.se/

43 www.kvd.se/ovriga-tjanster/bilvardering

4 Regionala Alternativa Teknologier for Trafiken i X-lan (Géavleborg), hig.se/ratt-x. Projektet syftar till
kunskapsutveckling och samverkan for att "stérka det regionala naringslivet i utvecklingen av koldioxidsnal
teknik for vagtransporter”.
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Vad galler kérstrackan ovan kan man notera att den genomsnittliga arliga kérstrackan for bilar
agda av fysiska personer inte har varit sa hog som 1 500 mil pa decennier. Vardet for 2019 ar
1 128 mil per ar. Om man daremot ser till medelreseavstandet for arbetsresor med bil som ar
langre &n 15 km sa stammer siffran battre (Trafikanalys 2020d Tabell 3.4). Men med hansyn
tagen till en beldggning i bilarna som ar stérre an 1 blir anda korstrackan har ovan for hog. For
vara andamal skulle alltsa den arliga korstrackan behdva uppdateras for att vara relevant.

| den senaste ASEK (2020-06-15) anvands for berakning av personbilskostnader en typbil
med nypris pa 202 000 kronor (2017 ars penningvarde), och en arlig korstracka pa 1 220 mil
(se Tabell 4.2 nedan). Har kan man notera att det for var del skulle vara mer relevant med
priset pa en begagnad, aldre bil, ndrmare medianen for riket eller i respektive inkomstgrupp.

4.2 Tillgang till och kostnad for bil

Kostnaderna for att uppna mobilitet med bil kan, som namnts i foregaende avsnitt, delas upp i
rorliga och fasta kostnader. | det har avsnittet gar vi igenom vilka kostnader som bér och kan
hanteras i ett matt pa Transporternas ekonomiska éverkomlighet.

For att undersdka hur bilinnehav och fordonskostnader varierar mellan hushall har vi utvecklat
en metod som utgar fran Trafikanalys fordons- och korstrackeregister, SCB:s detaljerade
hushalls- och inkomststatistik, drivmedelspriser pa riksniva fran Drivkraft Sverige, samt
fastprisberakningar med skuggprisindex fran SCB. Vi anvander bara bilar som var i trafik
nagon gang under aret och med en fysisk person som &gare, cirka 4,3 miljoner bilar. Dessa
agdes av cirka 2,8 miljoner hushall (2018). En detaljerad metodbeskrivning finns i Bilagan,
liksom fler resultat paA kommunniva.

Bilinnehav i olika inkomstskikt

Eftersom bilar registreras pa fordonsagarens hemadress kan vi géra geografiskt upplosta
berakningar av drivmedelskostnaderna, som varierar beroende pa fordonens bransle-
effektivitet och sammansattning pa den geografiska niva vi valjer: kommuner och i vissa fall
DeSO. Vi kan alltsa ta fram genomsnittlig alder, bransleférbrukning, branslekostnad per mil,
korstracka, och branslekostnad per hushall med vald geografisk uppldsning.

Ett satt att se pa hushallens ekonomiska standard ar att utga fran hushallens inkomster, utan
hansyn till hur manga som ingar i hushallet, och dela in alla Sveriges hushall i inkomstkvintiler.
Det innebar att hushallen delas in i fem grupper efter inkomst, pa sa satt att det ar lika manga
hushall i varje grupp. Da framtrader tydliga skillnader mellan grupperna, som har betydelse for
deras mojligheter att resa. Till exempel &ger bara omkring vart tredje hushall i den lagsta
inkomstkvintilen bil, medan hushallen i den hégsta inkomstkvintilen i genomsnitt ager nastan
1,4 bilar (Figur 4.1).
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Figur 4.1. Genomsnittligt antal bilar per hushall och inkomstkvintil i Sverige 2018.
Kalla: Transportstyrelsen och SCB, egen bearbetning av data i fordons- och hushallsregistren.
Anm: Diagrammet omfattar endast hushall som &ger 0-5 bilar.

Fordonens alder

De bilar som hushallen i den lagsta inkomstkvintilen &ger ar aldre an i évriga kvintiler (Figur
4.2). Bilar i den lagsta inkomstkvintilen har ocksa i genomsnitt blivit lite aldre de senaste aren,
medan den minskat nagot i évriga kvintiler. Genomsnittsbilen i riket ar 10,3 &r gammal (9,3 ar
om de viktas med den arliga korstrackan) och medianen ar 9 ar.
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Figur 4.2. Genomsnittlig alder for hushallens bilar, viktad med korstriacka, efter hushallets inkomstkvintil: 2012,
2014, 2016 och 2018.

Kalla: Transportstyrelsen och SCB, egen bearbetning av data i fordons- och hushallsregistren.

Anm: Diagrammet omfattar endast hushall som &ger 1-5 bilar, som har rullat minst en mil under aret och max
60 mil per dag i genomsnitt (berdknat pa antal dagar i trafik). Bilen kan ha varit avstéllda under aret. Ej bilar
dgda av juridiska huvudman.

Aven geografiskt ser vi en variation i fordonsparkens alder. Grupperna Storstadskommuner
(8,4 ar) och Tata kommuner néra en stérre stad (9,2 ar) har vasentligt yngre bilparker an
Landsbygdskommuner avidgset (10,7 ar) och mycket avidgset beldgna (12,0 ar).
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| de 36 glesbygdskommunerna enligt Trafikanalys indelning*® ar genomsnittsaldern 12,8 ar.
Den enskilda kommun med den aldsta fordonsparken ar Dorotea med 13,3 ar. Kommunen
med yngst viktad medelalder ar Taby med 7,4 ar.
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Figur 4.3. Viktad genomsnittsalder for privatdgda personbilar per kommuntyp, 2009-2019. Viktat med
korstracka.

Kalla: Transportstyrelsen, Trafikanalys korstrackeregister, egen bearbetning.

Anm: Endast bensin-, diesel-, etanol- och bensin-etanoldrivna bilar som rullat minst 1 mil per ar och max 60
mil/dag i genomsnitt &r med i tabellen. Bilarna kan ha varit avstallda under aret.

Driftskostnader

Driftskostnaden ar till skillnad fran agarkostnaden mer direkt kdnnbar, och av direkt betydelse
for de dagliga utgifterna. Driftskostnaden uppstar av sjalva forflyttningen, ren bransleatgang,
slitage, arlig service, forbrukningsartiklar m.m. De rena branslekostnaderna varierar med
branslepriset, typen av bransle, och fordonets bransleeffektivitet.

Ovriga driftskostnader har delvis att géra med kvalitet och mérke pa bilen, om mérkes-
verkstader anlitas etc. Genom fordonsparkens geografiska variation varierar aven drifts-
kostnaderna geografiskt. Den storsta driftsposten om man tittar pa svenskarnas totala
konsumtionsutgifter ar bransleférbrukningen, darefter underhall och reparation (Figur 4.4; se
aven Tabell 4.1).

4 Se Trafikanalys (2020c), kapitel 3 och tabell 3.1.
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Figur 4.4. Fordelning av totala konsumtionsutgifter pa driftskostnadsposter i nationalrakenskaperna (2018).
Kalla: SCB

Anm: Diagrammet visar totaler for riket, sa alla bildgare har inte alla kostnader. Till exempel ersatter utgifter for
bilférman och bilhyra till hoger vissa utgifter i den vanstra delen av diagrammet.

For elbilar, som annu inte ar sarskilt vanliga, ar situationen omvand, dar dominerar kapital-
kostnaden medan driftskostnaden atminstone har potential att vara 1a4g. Eftersom elmotorn har
farre rorliga delar har den potential for att ha lagre servicekostnader, och elkostnaden ar lag
sa lange uppladdningen av batterierna sker i hemmet. Det finns dock flera satt att ladda elbil
pa med olika kostnader, speciellt vid langvaga resor (Stjerna 2020). Det ar darfor for tidigt att
saga hur kostnaden att ladda elbil blir pa sikt. Det finns inte heller data i fordonsregistret pa
elbilars energiférbrukning annu.

Schablon fér reseavdrag

For reseavdrag med bil anvands en vardering av bilens rorliga kostnader. Vad som ska inga
har utarbetats i forarbeten till forandrade reseavdrag sedan 1960-talet. | publikationen
Berédkningskonventioner 2015 sammanfattar skatteenheten pa Finansdepartementet vad som
ska inga i schablonavdraget for arbetsresor med bil.

”| berakningsunderlaget for de kostnader som ligger till grund fér avdraget nar egen bil
anvands ska enbart rorliga kostnader, dvs. milbundna kostnader beaktas. Av prop.
1969:29 och 1983/84:68 framgar att féljande milbundna poster ingar:

e Bensinkostnad.
e Reparationer.

e Service.

e Dack.

e Milberoende vardeminskning.” (Finansdepartementet 2014)

Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvdrden (ASEK)

ASEK:s kalkylvarden galler liksom schablonen for reseavdraget generellt och for riket. Den
korstrackeberoende kostnaden i ASEK baseras delvis pa vardeminskningen av en ny bil enligt
vissa schablonvarden (Tabell 4.2).
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Den rérliga kostnaden blir sammanlagt 19,89 kronor per mil i 2017 ars penningvarde, varav
branslekostnaden utgdr 51 procent. Priset kan jamféras med Skatteverkets ovan, och
branslepriset med vara resultat senare i kapitlet.

Tabell 4.2. Kostnadskomponenter av personbilar for samhallsekonomiska kalkyler, enligt ASEK 7.0.

Kostnadskomponent (priser inkl. generellt momspaslag) Vérde (2017 ars penningvérde)

Nybilspris personbil 202 000 kronor
Arlig korstracka 1 220 mil

Arlig vardeminskning (avskrivning), % av nybilspriset 13 %

Vardeminskning (avskrivning) beroende av kérlangd, % av 33 9
e = . . (o]

total arlig vardeminskning

Kapitalkostnad: Vardeminskning, avstandsberoende 7,1 kr/mil

Underhall och reparationer: Komponentforslitning 1,6 kr/mil

Underhall och reparationer: Lénekostnad (inkl. inkomstskatt) 1,0 kr/mil**

Genomsnittlig brénslekostnad 10,19 kr/mil

Kalla: Trafikverket (2020)
Anm: * ingar i Komponentforslitning. ** omraknat fran timkostnad.

Inkludering av driftskostnader i méttet

Vi sag i Figur 4.2 att fordonen i ekonomiskt svagare hushall ar aldre och féryngras
langsammare an fordon i hushall med hégre inkomster. Det skulle kunna betyda att mindre
valbestallda hushall i genomsnitt inte tagit del av den effektivisering av fordonsflottan som
skett med tiden, utan far en hogre genomsnittlig drivmedelsforbrukning an hushall med hégre
inkomster. 2018 var genomsnittskostnaden i den lagsta inkomstkvintilen (kvintil 1) 10,95
kronor per mil, medan den var 10,27 kronor for alla bilar (2018). Skillnaden har ocksa okat
nagot over tid (lutningen éver inkomstkvintilerna har 6kat). | genomsnitt for riket minskade
milkostnaden med 14 procent 2012—-2018 for fordon i kvintil 1, samtidigt som den minskade 18
procent for alla fordon (Figur 4.5).
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Figur 4.5. Genomsnittlig drivmedelskostnad per mil for hushallens bilar, efter hushallets inkomstkvintil: 2012,
2014, 2016 och 2018.

Kalla: Transportstyrelsen och SCB, egen bearbetning av data i fordons- och hushallsregistren, samt Drivkraft
Sverige (drivmedelspriser). Den kraftiga 6kningen mellan 2016 och 2018 beror pa bransleprisékningar.

Geografiskt ser vi ocksa att drivmedelskostnaden per mil utvecklats mer gynnsamt i storstader
och tata kommuner an i landsbygdskommuner under den senaste tioarsperioden (Figur 4.6).
Medan kostnaden per mil var i stort sett densamma i kommungrupperna 2009 skiljer sig nu
genomsnittskostnaden 10 procent mellan Storstadskommuner och Landsbygdskommuner
mycket avldgset beldgna.
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Figur 4.6. Drivmedelskostnad i kronor per mil, privatdgda personbilar, genomsnitt per kommungrupp,
2009-2019. Fasta 2019 ars priser.

Kalla: Transportstyrelsen och SCB, egen bearbetning av data i fordons- och hushallsregistren, samt Drivkraft
Sverige (drivmedelspriser).

Anm: Endast bensin-, diesel-, etanol- och bensin-etanoldrivna bilar som rullat minst 1 mil per ar och max 60
mil/dag i genomsnitt. Notera att den vertikala axeln inte startar vid 0.

| enskilda kommuner finns det dock exempel dar hushallen i den lagsta inkomstkvintilen haft
en mer gynnsam utveckling av bransleeffektiviteten an flertalet. | de kommuner som hade
hogst branslekostnader 2018 hade ocksa hushallen i den lagsta inkomstkvintilen haft en
betydligt battre kostnadsutveckling an genomsnittet (Bilagan, Tabell 5.2), och aven i
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kommunerna med den minsta minskningen av branslekostnaden 2012—2018 (Tabell 5.4).
Detta kan forstas bero pa att hushallen i den lagsta inkomstkvintilen startade fran en situation
med betydligt hdgre bransleférbrukning. | majoriteten av kommunerna i Tabell 5.2 och Tabell
5.4 ar branslekostnaden i den lagsta inkomtskvintilen fortfarande hégre an genomsnittet for
kommunen. Av kartorna i bilagan framgar ocksa att i fler kommuner har hushéllen i den lagsta
inkomstkvintilen branslekostnader éver 12 kronor milen (fler med morka farger i Figur 5.5,
ungefar samma skala) an genomsnittshushallet (Figur 5.2), trots att hushallen i den lagsta
inkomstkvintilen generellt har haft stérre kostnadsminskningar (Figur 5.4) an hushallen i
genomsnitt (Figur 5.3).

En annan forklaring till hdga branslekostnader an fordonens alder ar bilarnas storlek och
motorstyrka. Man kan férmoda att i mer valbestallda hushall motverkas besparings- och
bransleeffektivitetspotentialen som den tekniska utvecklingen méjliggjort sedan manga ar av
storre och mer bransletorstiga bilar.

| viss man kan utvecklingen i Figur 4.6 forklaras av utvecklingen i disponibel inkomst i
kommungrupperna.*® | Storstadskommuner, Tdta kommuner och Landsbygdskommuner néra
en stérre stad kan inkomstutvecklingen rangordnas pa ett liknande satt som i figuren, om en
starkare inkomstutveckling paras ihop med en minskande drivmedelskostnad per mil (Tabell
4.3). | Landsbygdskommuner avidgset och mycket avidgset beldgna har dock drivmedels-
kostnaden inte minskat lika snabbt, trots att inkomsterna 6kat ungefar lika mycket som i Téta
kommuner avldgset beldgna och Landsbygdskommuner néra en stérre stad.

Tabell 4.3. Genomsnittlig disponibel inkomst, per konsumtionsenhet (se kap. 2.2), 18 ar och uppat, efter
Tillvéxtanalys kommungrupper, 2011 och 2018. Fasta 2019 ars priser.

Disponibel inkomst
Befolk- per konsumtions- o
ning 18+ Andel av enhet, medel- Férénd-

ar, 31 befolk- vérden, tusentals ring
dec 2018, ningen kronor 2011-18

CELC 2011 2018
itorswds' 2714 4886 5607
ommuner
22 Tata kommuner 3529 43% 4218 4669 11%
nara en storre stad

21 Tata kommuner 557 7% 3999 4330 8%
avlagset belagna

Landsbygdskom-
muner nara en 810 10% 412,8 451,7 9%
storre stad

Kommungrupp,

namn

Landsbygdskom-
muner avlagset 472 6% 374,9 405,1 8%
belagna

Landsbygdskom-
muner mycket 65 1% 355,3 383,5 8%
avlagset belagna

Killa: SCB

46 Notera dock att vi bara visar disponibel inkomst sedan 2011 pa grund av en metodférandring, se SCB (2016).
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Vi kan ocksa se att det har skett en mer eller mindre kontinuerlig effektivisering av motorerna
sedan 1995, atminstone for bensinbilar (Figur 4.7). Endast aren 2000-2004 avstannade
utvecklingen i nagra ar, och for dieselbilar minskade till och med bransleeffektiviteten i
genomsnitt under samma period.

Trots att hushallen i den lagsta inkomstkvintilen har de aldsta fordonen, har de under perioden
2009-2019 alltsa hela tiden kunnat képa 10—15 ar gamla bilar som anda haft en battre
bransleekonomi an tidigare modeller. Att hushall i den lagsta inkomstkvintilen i genomsnitt har
aldre bilar @an hushall med hogre inkomster innebar alltsa inte att de inte kunnat ta del av
teknikutvecklingen.
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Figur 4.7. Genomsnittlig brénsleférbrukning (liter per 100 kilometer) enligt NEDC-cykeln for nyregistrerade
bensin- respektive dieselpersonbilar per registreringsar.
Kalla: Naturvardsverket (2020a)

Skillnad mellan NEDC och WLTP

For att kunna jamféra bilars bransleférbrukning och utslapp anvands standardiserade
testmetoder. Det gamla laboratorietestet, NEDC, designades pa 1980-talet. Pa grund av
utvecklingen i teknik och korférhallanden blev det foraldrat. Europeiska unionen har darfor
utvecklat ett nytt test, kallat Worldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure (WLTP).
Medan NEDC baserades pa en teoretisk korprofil, utvecklades WLTP-cykeln med hjalp av
verkliga data, insamlade fran hela varlden. WLTP representerar darfér battre vardaglig korning
(BIL Sweden 2021b).

Genom jamforelser mellan utslappsvarden i fordonsregistret enligt NEDC och WLTP har vi
kunnat ta fram differensen i CO2-utslapp*’ mellan de tva testcyklerna, per drivmedel, for

47 Mangden CO, som en bil slapper ut &r direkt proportionell mot méngden bransle den férbrukar. En dieselbil
som slapper ut 95 g CO, per kilometer forbrukar cirka 3,7 liter bransle per 100 km, medan en bensinbil med
samma COy-utslapp forbrukar cirka 4 liter per 100 km, wltpfakta.se/vad-ar-kopplingen-mellan-min-bils-
koldioxidutslapp-och-bransleforbrukningen/
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svenska forhallanden (Tabell 4.4). | genomsnitt gav WLTP 20 procent hogre varden an NEDC,
varierande mellan 12 och 30 procent beroende pa bransle. Skillnaderna for olika bilmodeller
kan dock vara avsevart storre, dver 50 procent, som europeiska jamfdérelser har visat
(Transport & Environment 2016).

Tabell 4.4. Genomsnittliga CO,-utslapp enligt NEDC och WLTP, och relativ skillnad mellan metoderna, for
nyregistrerade personbilar, efter drivmedel och totalt, i gram COx/km, ar 2019.

136 160 18%
137 169 23%

0 0 0%
106 138 30%
41 46 12%
103 12 17%
1 145 20%

Kalla: Trafikanalys (2020f), s. 26.

Anm: Bransleférbrukningen ar direkt proportionell mot CO,-utslappen med respektive drivmedel (BIL Sweden
2021a). De relativa differenserna for CO,-utsldappen galler alltsa dven for bransleférbrukningen och darmed
milkostnaden.

Differensen mellan utslapp enligt WLTP och enligt NEDC 6kade ocksa kraftigt de senaste
aren. Enligt NEDC minskade CO-utslappen med cirka 10 procent under aren 2012-2017,
samtidigt som data pa verkliga utslapp inte visade nagon férandring alls (ICCT 2017,
Transport & Environment 2018). Det innebar att kostnadsminskningarna enligt fordonsregistret
kommer att 6verdrivas anda tills vi har férbrukningsvarden enligt WLTP for det forsta aret vi
jamfor.

Det forsta helaret som det finns WLTP-varden for ar 2019, sa om vi behaller fyraarsintervallen
blir det forst vid maluppféljningen 2025 som vi kan utvardera kostnadsutvecklingen enligt
WLTP for aren 2019-2023. Med ett kortare intervall kan vi géra WLTP-jamforelser tidigare.

Ovriga driftskostnader &n drivmedel

Nationalrékenskaperna redovisar de ungefarliga proportionerna mellan olika utgiftsposter for
driftskostnader pa nationell niva. Av Tabell 4.1 och Figur 4.4 framgar att av de 104 miljarder
kronor som svenska hushall lade pa rorliga driftskostnader for fordon 2018 gick 44 procent till
bransle, smérjmedel och andra férbrukningsvaror, varav sannolikt merparten till drivmedel.
Ovriga 56 procent gick till underhall och reparation (34 procent), reservdelar och tillbehér (14
procent), parkering (7 procent) och broavgifter (1 procent).

Drygt halften av de rorliga kostnaderna for bilkdrande finns alltsa inte tillgangliga pa regional
niva, men det ar fullt mgjligt att schablonmassigt férdela de nationella vardena pa varje fordon
eller efter korstracka. Da fangar vi visserligen inte eventuella regionala variationer i dessa
kostnader, men vi far en mer komplett uppskattning av hushallens verkliga kostnader, och vi
fangar atminstone nationella variationer i tiden.
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Kostnader for agande

Enligt ASEK bestar kapitalkostnaden for bil av vardeminskningen som ar relaterad till tid
(beror pa fordonets alder, inte pa korstracka), rantekostnad for bundet kapital samt fasta
kostnader som fordonsskatt och forsakringar (Trafikverket 2020 kap. 13, s. 7).

Vardeminskningen ar i sin tur relaterad till inkdpspriset, bilens utrustning och standard, och
forvantat pris pa andrahandsmarknaden. Vardeminskningen ar till stor del en sa kallad
”sjunken kostnad” som ar accepterad och "glémd” under agandetiden, och inte realiseras
forran da bilen avyttras eller skrotas.

Den del av agarkostnaden, inklusive vardeminskningen, som ar relaterad till kdrstrackan och
till hur bilen har underhallits och skoétts under agandeperioden, hanforde vi till driftskostna-
derna ovan (i ASEK kallas de trafikeringskostnader). Service*®, skatter och férsakringar tillhér
ocksa de storsta fasta kostnaderna for en bilagare (se Figur 4.4 ovan).

Den rena tidsberoende kapitalkostnaden kan vara relevant att inkludera nar vi betraktar langre
tidsperioder, och sarskilt mellan olika livsskeden da hushallet évervager sin bostad och sitt
bilagande, och da aven hushallets disponibla inkomster férandras. S&dana skiften i livet kan
vara,

o flytt hemifran,

e studier,

o giftermal,

e barnafddsel,

e andrade arbetsforhallanden,
e skilsmassa,

e pensionering eller

o flytt till aldreboende.

| den senaste ASEK-versionen (2020-06-15) star féljande om nar kapitalkostnaden ska
inkluderas i kalkylen:

"Den trafikeringskostnad som ar relevant att rdkna med i de samhallsekonomiska
kalkylerna ar marginalkostnaden for trafikering vid férandrat trafikarbete (totala
mangden korda kilometer). For privatbilism bestar marginalkostnaden for trafikering av
enbart avstandsrelaterade fordonskostnader, det vill sdga de direkta kostnader som
andras nar korstrackan andras. Indirekta kostnader, som t.ex. tidsberoende kapital-
kostnader for fordon och rantekostnader, paverkas inte av att man valjer att gora
ytterligare en resa. | det ldngre perspektivet, sa langt att man hinner fatta beslut om att
kdpa eller sélja ett fordon, sa &r det emellertid relevant att rékna dven med indirekta
kostnader.” (Trafikverket 2020 kap. 13, s. 2, var kursivering)

Enligt ASEK kan det alltsa i vart fall vara relevant att inkludera kapitalkostnaden i de kostnader
som inkomsterna ska méatas emot.

48 Service enligt serviceboken styrs bade av kdrstracka och tid, vilket som kommer férst. Om inte bilen kors i
tillracklig omfattning blir servicekostnaden en ren kapitalkostnad.
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Inkludering av kapitalkostnader i mattet

Att pa samma satt som i fallet med drivmedelskostnaderna utga fran befintlig fordonspark i,
sag, den egna kommunen verkar inte vara ratt angreppssatt. Nar hushallet soker efter en ny
bil ar det varken begransat till nya bilar (enligt antagandena i ASEK) eller till den lokala
begagnatmarknaden. Medan nybilsregistreringen de senaste aren legat pa 360 000—390 000
bilar per ar, har det éverlatits mer an en miljon begagnade bilar arligen (Trafikanalys 2020a,
BCA 2021). Gar det att istallet, till exempel efter liknande principer som i Finans-
departementets Berdkningskonvention eller ASEK, komma fram till en rimlig typbil att utga
ifran, for att inkludera kapitalkostnaden i de totala bilkostnaderna?

e Vardeminskningen som enbart beror av tiden ar enligt ASEK:s schabloner 67 procent
av den totala vardeminskningen som beddms till 13 procent av nybilspriset per ar
(Tabell 4.2). Det senare innebar att bilen ar helt avskriven (vardelds) efter knappt atta

o

ar.

o Rantekostnaden beror pa alternativrantan eller en avkastningsranta. Den riskfria
rantan ar for narvarande svagt negativ, —0,02 % (2021-01-22). 4°

e Forsakringskostnaden beror bland annat pa férarens alder och bostadsort.

e Fordonsskatt beror pa bilmodell, arsmodell och specifika utslapp (miljoegenskaper).

Vi behdver gora oss en bild av hur dessa kapitalkostnader varierar over riket, hushallstyper,
inkomstklasser och over tid, for att kunna ta fram realistiska kostnader som hushallsinkoms-
terna ska jamféras med. Men vi behdver ocksa ta stallning till vilka egenskaper vi vill tillata
varieras mellan ar och 6ver riket, eftersom det bestdmmer kommande ars datainsamling infér
maluppfdljningen. Variablerna maste naturligtvis variera dver tid, annars vore det meningslost
att inkludera kapitalkostnaderna. Men om de ingadende variablerna aven tillats variera
geografiskt blir det en mer omfattande datainsamling och mer omfattande berakningar infér
varje maluppféljning. Det galler till exempel vardeminskning beroende pa fordonsaldern,
férsakringskostnaderna, och fordonsskatten beroende pa biltyp.

Ett forslag pa kapitalkostnad ar att utga fran en "typbil”, liksom i Berdkningskonvention 2015
for schablonen till bilavdraget. Aven vardeminskning, samt kostnad for rénta, férsékring och
skatter kan da utga fran typiska varden i riket. Priset kan bestammas efter typbilens pris pa
begagnatmarknaden varije ar, eller utifran nagon bilvarderingstjanst. Typbilen bér uppdateras
varje ar, till exempel blir arsmodellen ett ar yngre vid en konstant medianalder.

Vardeminskningen varierar med fordonets alder, men det galler framfor allt nyare bilar och
den "typbil” vi tanker oss har ar snarare narmare genomsnittet eller medianen dvs. 9—10 ar
gammal. Skillnaden i vardeminskning mellan en 9 ar och en 10 ar gammal bil ar liten. Mellan
kommungrupperna med den yngsta (8,4 ar) och den aldsta (12,0 ar) fordonsparken ar
skillnaden i vardeminskning majligen nagot storre (Figur 4.3 ovan). Enligt ASEK ar typbilen
helt avskriven efter atta ar. Detta kan dock behdva utredas i sarskild ordning, samtidigt med
en utredning om vilken "typbil” som ar relevant.

Ett forslag ar att anvanda liknande principer som i Berdkningskonventionen 2015, men med
en lagre, mer representativ arlig korstracka (som 2019 var 1 128 mil per ar for privatagda

49 "Statslanerantan bestar av den genomsnittliga marknadsréantan pa statsobligationer med en aterstaende
I6ptid pa minst fem ar. Den ska avspegla den riskfria langa marknadsrantan.” www.riksgalden.se/sv/var-
verksamhet/statslanerantan/
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personbilar).*® For att fa en uppfattning om variationen i kostnader kan den arliga varde-
minskningen fér en smabil, en mellanstor bil och en storre bil beraknas, och berakningen
upprepas for 7 och 13 ar gamla bilar for en kanslighetsanalys. Kapitalkostnaden maste ocksa
ha en viss betydelse i forhallande till drivmedelskostnaderna for att kapitalkostnaden ska vara
mddan vard att berdkna, dvs. om det tillfér nagonting till hushallens kostnadsbild (med
geografisk upplosning) att inkludera kapitalkostnaderna. Kanske racker det att berakna och
inkludera kapitalkostnader pa kommungruppsniva.

Utover kapitalkostnadens niva behover vi ocksa berékna vilken vikt den ska ha jamfort med
drivmedelspriset (och 6vriga servicekostnader). Uppskattningar av proportionerna finns i
Nationalrédkenskaperna och i ASEK. Men eftersom drivmedelspriset ovan anges i kronor per
mil och kapitalkostnaden i kronor per ar gar de inte att summera rakt av. For att fa ratt
proportioner mellan rérlig kostnad och kapitalkostnad behover aven kapitalkostnaden
divideras med korstrackorna, som varierar geografiskt.

Dessutom behdver servicekostnaden inkluderas (per kérd mil; trafikeringskostnaden enligt
ASEK), men den finns det inga geografiskt upplésta data om, utan enbart
konsumtionsutgifternas andel enligt Nationalrdakenskaperna.

Privatleasing och formansbil

En finansieringsform som har blivit alltmer popular pa senare ar ar privatleasing (Trafikanalys
2020a statistikbladet Figur 2). Antalet bilar leasade av privatpersoner uppgick 2019 till cirka
140 000, eller 3,6 procent av de privatregistrerade bilarna. Med privatleasing betalas en
manadskostnad som beraknas utifrdn parametrar som varierar fran fall till fall. Ink6pspris och
beraknat antal kérda mil ar tva av de viktigaste parametrarna. Efter en bestdmd tid, oftast tre
ar, lamnas bilen tillbaka eller kdps ut, och forst da beraknas ett restvarde baserat pa bilens
forslitning, faktiskt antal kérda mil med mera (Eriksson 2017, Advisa 2020).

Hur kostnaden for privatleasing ska inkluderas i fordonskostnaderna i ett matt i var malupp-
foljning kan vi inte svara pa idag. Manadskostnaden under leasingperioden omfattar ju bade
kapital- och servicekostnader, men den fulla kapitalkostnaden realiseras forst efter avslutad
leasingperiod.

Forutom privatleasingbilar finns det ungefar 280 000 personer som formansbeskattas for
tillgangen till en tjanstebil, och som darmed har en radikalt annorlunda bilekonomi an flertalet.
| Nationalrakenskaperna ingar leasingkostnaderna i posten Bilférman och bilhyra (Tabell 4.1
ovan). Bade privatleasing och formansbilar ar koncentrerade till storstdderna och deras
férortskommuner.

4.3 Diskussion och slutsatser

Data- och informationskallor har olika anvandningsomraden och ar férknippade med olika
arbets-, utvecklings- och inkdpskostnader. Deras anvandbarhet i den transportpolitiska
maluppféljningens indikator Transporternas ekonomiska éverkomlighet bor darfér utvarderas.
Vi har ocksa forsokt att utreda vilka fordonskostnader som boér inkluderas fran ett mer teore-

%0 Kérstrackan &r inte direkt relevant fér den rena tidsberoende vardeminskningen, men behdvs fér att matas in i
bilvarderingstjansterna.
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tiskt perspektiv, speciellt nar det galler agandekostnaden, dvs. den ej korstrackeberoende
kapitalkostnaden.

Vi ska nu utvardera datakallornas anvandbarhet i var arliga maluppféljning. Relevanta
utvarderingskriterier ar datakallans innehall och formaga till nedbrytningar, dess aktualitet
(senaste tillgangliga data), samt nédvandig framférhallning for att kunna inkluderas i den arliga
maluppfdljningen (jmf. Tabell 1.1). Utdver dessa kriterier behdver vi ta stallning till utvecklings-
behov, extern kostnad och intern arbetsinsats. Vi ska ocksa ta stallning till data for agande-
kostnaden.

Var kravspecifikation kan sammanfattas sa har.

o Nedbrytbarhet: en geografisk nedbrytbarhet behdvs framst for drivmedelskostnaderna
och ovriga rérliga kostnader som milberoende férbrukning, service- och
kapitalkostnader.

e Aktualitet: data bor spegla forhallandena sa sent som mojligt, men senast under aret
som slutar ett drygt ar fore aktuell maluppfoljning (om vi kallar aret for maluppféljning
for M blir det M—2; 2021 blir det ar 2019).%

e Extern kostnad bor hallas till ett minimum.

¢ Intern arbetsinsats bér ocksa minimeras, men inte pa bekostnad av externa
kostnader.

Av de undersokta datakallorna om driftskostnader ar det bara Trafikanalys fordons- och
korstréackeregister som uppfyller kraven pa nedbrytbarhet geografiskt. Nationalrakenskaperna
saknar denna egenskap, och vi har inte kunnat hitta nagon allmant tillganglig bilkostnads-
modell som skulle vara battre pa att spegla driftskostnaderna an vara register. | fordons-
registret finns uppgift om bransletyp, och bransleatgang enligt olika testcykler (se avsnitt 4.2).

En nackdel med Trafikanalys register, om fordon och koérstrackor ska kunna brytas ned pa
hushall med olika sammansattning och inkomster, ar att vi da ar beroende av en extra-
bestallning fran SCB:s inkomststatistik som publiceras cirka ett ar efter mataret, och att det
medfor en extern kostnad.

Ovriga rorliga, milrelaterade kostnader, som hanfor sig till konsumtion av smérjmedel, glykol,
forslitning av dack, underhall och reparationer, m.m. finns det inte regional statistik om, men
kan foéljas upp pa nationell niva éver tid. Den nationella statistiken kan anvandas for att upp-
skatta relationerna mellan kostnadsposter, och i varje tidsperiod hdja den absoluta nivan pa
kostnaderna med samma belopp Overallt. Eftersom det finns en tidsvariation kan dessa kost-
nadsposter anda paverka antalet personer vars inkomstutveckling varit I1agre an kostnads-
utvecklingen for att kora bil, dvs. som med vart matt ska anses ha minskad ekonomisk 6ver-
komlighet.

En annan parameter som vi saknar regionalt nedbrutna uppgifter om, men som Iar variera
regionalt, ar drivmedelspriserna. Vi har dessutom enbart priser pa bensin (E5/BF95), diesel
och etanol (E85).52 Pris pa fordonsgas, el och andra mer ovanliga drivmedel saknas.

51 Statistik for senaste helaret blir ofta inte fardig i tid till maluppfoljningen, som ska rapporteras till regeringen
senast den 15 april. Vissa undersokningar, som inte avser helar, kan spegla mer aktuella férhallanden.

52 Den bensin som séljs i Sverige har 5 procents inblandning av etanol, sa kallad E5 eller BF95 (95 oktan). Fran
2020 kommer andelen etanol eller andra biobranslen att 6ka enligt den sa kallade reduktionsplikten, fram till
2030 (Regeringen 2020). Etanol som bransle (E85) har 15—-25 procents inblandning av bensin (den hdogre
andelen under vinterhalvaret).
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Information om férdelningen mellan olika drivmedel for flexifuel-bilar, och férdelningen
el-bransle for laddhybridbilar saknas ocksa.

Vi har valt att inte inkludera korstrackorna i kostnaden, &ven om de varierar 6ver landet, for att
branslekostnaden sa langt som mojligt ska spegla ett “pris” och aven vara jamférbart med
kollektivtrafikpriset (se kap 3).

Korstrackorna ar ocksa stabila éver tiden. Vi har inte méjlighet att ta med effekter av
exempelvis reseavdrag, trangselskatter, parkeringsavgifter m.m. som ocksé kan variera
beroende pa var man bor och arbetar. Om man bortser fran reseavdrag (som ar en rabatt som
beror pa individuella forhallanden) och férmansbil/bilhyra, som ju ersatter behovet av egen bil,
kan man uppskatta dessa kostnader till 56 procent av de rérliga driftskostnaderna pa riksniva.

Kapitalkostnader och servicekostnader

For kapitalkostnaderna verkar den mest framkomliga vagen vara att specificera en (eller flera)
typbilar, med genomsnittlig alder, korstracka, skatter och férsakringskostnader. Priset/vardet
kan beraknas med hjalp av en bilkostnadskalkyl pa webben, t.ex. Konsumentverkets
bilsvar.se. Vardet behdvs for berakning av bade vardeminskning (ett ar) och rantekostnad.

Kapitalkostnaderna maste sedan foérdelas ut pa korstrackan i respektive region for att kunna
aggregeras med drivmedelskostnaden. Detsamma géller servicekostnaden, och andra
kostnader som vi inte har annat an nationella data pa (Nationalrdkenskaperna).

Det aterstar darfor en del arbete innan vi kan inkludera kapital- och servicekostnader i de
totala bilkostnaderna som ska jamféras med hushallens inkomster. | samband med det arbetet
kan vi ocksa gora kanslighetsanalyser for att se om kapitalkostnaderna verkligen spelar nagon
roll for maluppfdljningen, det vill siga om de varierar sd mycket att resultaten paverkas.
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Slutsatser fran kapitlet:

Bilkostnader bestar av bade fasta och rérliga kostnader. Férdelningen
mellan kostnadsposter paverkas av bilens alder och energieffektivitet,
korstracka, forsakringskostnader, service och underhall samt fordons-
skatter.

Agarkostnaden &r relevant i det tidsperspektiv vi studerar, eftersom manga
hushall hinner férandra sin status och 6vervaga bilinnehav. Att bestdmma
vilken kapitalkostnad som hushéllens inkomster ska vagas mot ar daremot
inte sjalvklart. Ett forslag ar att specificera en "typbil”, samma i hela landet,
med arliga skatter, forsakringskostnader, ranta och vardeminskningen for
fordon med olika alder. Medianaldern varierar mellan kommungrupper.

For aldre fordon utgor driftskostnader kopplade till drivmedels-
anvandningen en storre andel av totalkostnaden an for nyare bilar, dar
vardeminskningen ar vasentligt hogre. For medianbilen med en alder pa
9-10 ar ar dock inte vardeminskningen sa stor. For kommunerna i riket
varierar medianbilens alder mellan 7 och 13 ar.

Ekonomiskt svaga hushall ager i genomsnitt i riket farre och aldre
personbilar, ofta med en hégre drivmedelsforbrukning an genomsnittet for
personbilsflottan. | kommuner med de hogsta milkostnaderna och med den
minst gynnsamma utvecklingen av bransleekonomi ar det dock inte dessa
hushall som driver den utvecklingen, utan den beror pa att mer
valbestallda hushall kdper storre och mer bransletorstiga fordon.

Ekonomisk utsatthet innebar i genomsnitt ett 1agre bilinnehav och darmed
ett stérre beroende av att kunna forflytta sig med andra fardsatt och
kollektivtrafik. Pa korta och medellanga avstand finns det andra satt att
tillgodose sina mobilitetsbehov an bil: gang, cykel, moped, motorcykel,
skoter m.m.

For att kunna tillférsakra sig mobilitet med bil kravs oftast en investering,
men det ar svart att ange ett minsta belopp som kan tillfredsstalla behoven
eftersom dessa varierar mycket med hushallets sammansattning, bostad
och bostadsort, samt med andra preferenser och behov. Privatleasing och
formansbil bedéms inte vara alternativ fér den grupp vi studerar, daremot
utvecklas det nya mobilitetslésningar och biluthyrningstjanster som staller
lagre krav pa hyrestagaren an banken. Dessa ar dock inte tillgangliga
Overallt.

For personer med funktionsnedsattning, vilket aven omfattar manga aldre
personer, ar fardtjanst ett alternativ.

Den enda driftskostnaden som vi regelbundet kan férsdrja med geografiskt
nedbruten data ar drivmedelskostnaden (kronor per mil) for fordon som
drivs med bensin, diesel och E85. | férlangningen raknar vi med att &ven
kunna inkludera energikostnaden for elbilar. Fordelningen av drivmedel for
bilar med flera majliga branslen (flexifuel, knappt 5 procent) ar ett problem.
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5 Forslag pa metod och matt

Utifran ovanstaende utredningar om fattigdomsbegreppet, tillgang till och kostnader for
kollektivtrafik och bil, foreslar vi féljande nya metoder och matt for indikatorn Transporternas
ekonomiska éverkomlighet.

5.1 Val av variabler

Inkomstutveckling

Nar inkomstutvecklingen ska bedémas, maste den individuella inkomsten per konsumtions-
enhet (k.e.) vid startar och slutar anvandas. Endast personer som redan fanns i folkbok-
féringen vid startaret har en individuell inkomst per k.e. bada de ar som ska jamféras. Det
innebar att personer som kommit till Sverige efter startaret, eller fotts efter startaret inte kan
tas med i analysen.

Fransett denna begransning foreslar vi att analysen utgar fran alla individer som lever i ett
hushall med lag ekonomisk standard, och beraknar deras individuella inkomstutveckling per
k.e., vid fasta priser, under en period pa fyra ar. Denna inkomstutveckling ska sedan jamféras
med kostnadsutvecklingen for bil respektive kollektivtrafik (se nedan), och antalet samt
andelen individer som inte haft en inkomstutveckling i nivd med kostnadsutvecklingen i ett
givet geografiskt omrade beraknas. Vi beddmer att kommuner ar en lamplig geografisk
indelning for matten, som ocksa kan presenteras aggregerade till kommungrupper, lan och
riket.

En sadan analys kan goras for lite langre tidsperioder, sag fyra—tio ar, for att tillfalliga forand-
ringar ska jamnas ut. Tidsperioderna ges delvis av praktiska skal, beroende pa tillgangliga
data pa hushallens inkomster kopplade till fordonsdata. | 2021 ars maluppféljning berdknas
matten dels for aren 2012-2016, dels 2014-2018, vilket dels beror pa att Trafikanalys redan
har kopt in inkomstdata kopplade till fordonsinnehav for de aren; dels pa att vi da far tva data-
punkter att analysera istallet for bara en.

Kollektivtrafikkostnaden

Kollektivtrafikkostnadens utveckling foreslas beraknas ur resenarskostnaden per person-
kilometer, enligt statistik fran Regional linjetrafik, med den senaste publiceringen i juni aret
fore maluppfoljningen, vilken avser aret M—2 (M = maluppféljningsaret). Ovriga métt som
anvands i nuvarande maluppféljning anses inte lika rattvisande, eller ar inte jamférbara mellan
lanen. Resenarskostnaden motsvaras av den regionala kollektivtrafikmyndighetens
trafikintakter, och tar pa sa vis hansyn till givna rabatter och férdelningen av biljettyper med
olika pris per resa (Trafikanalys 2020h). Berakningen gors lansvis, vid fasta priser, och
utvecklingen Over ett antal ar jamférs med utvecklingen av den disponibla inkomsten i
befolkningen med /ag ekonomisk standard inom 1 000 meter fran hallplats fagelvagen, enligt
SCB:s statistik som finns tillganglig 18 manader efter inkomstaret (i juni).

Metoden ar utforligt beskriven i kapitel 3.
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Bilkostnaden

Bilkostnadernas utveckling bor i méjligaste man inkludera alla kostnader, saval de rorliga,
milberoende, som fasta kapitalkostnader. De kapitalkostnader som ar oberoende av
korstracka bor utga ifran en typbil (eller genomsnittet av flera typbilar), gemensam fér hela
riket, pA samma satt som for reseavdrag for arbetsresor med bil eller personbilskostnaden i
ASEK. For vissa kostnader finns det dock annu inte nagon metod eller statistik framtagen. Det
galler framst de rena tidsberoende kapitalkostnaderna av bildagandet sdsom vardeminskning,
alternativranta, forsakring och skatter, men aven milberoende servicekostnader. Vissa
kostnader som for korkort, parkering, bilforman och bilhyra ser vi inga praktiska méjligheter att
inkludera. Detsamma galler privatleasing.

Till en borjan féreslas darfor att bilkostnaden berdknas som drivmedelskostnaden per mil for
de fordon som ags av hushall i den lagsta inkomstkvintilen — enligt den metod som beskrivs i
kapitel 4 och i Bilagan, med fordonsregistrets uppgifter om bransleférbrukning och Drivkraft
Sveriges genomsnittliga branslepriser. Vi bor vara uppmarksamma pa att uppgifterna om
bransleférbrukning annu till stérsta delen baseras pa den féraldrade kércykeln NEDC, och att
den minskning av milkostnaden vi observerar kan vara éverdriven.

Fran den 1 september 2018 finns aven bransleférbrukningen enligt WLTP i fordonsregistret,
liksom energiforbrukningen med el for fordon dar det ar relevant. WLTP ger ett hogre, mer
realistiskt varde pa bransleforbrukningen an NEDC, men skillnaderna ar beroende av
fordonets bransle, arsmodell och drivlina. Férbrukning enligt NEDC kommer att finnas kvar i
fordonsregistret atminstone till och med 2021. Férsta aret vi kommer att kunna jamféra
branslekostnader enligt WLTP 6ver fyra hela ar i maluppféljningen blir ar 2025 (fér aren
2019-2023).

Bransleférbrukningen aggregeras kommunvis, viktat med korstrackorna for respektive bil.
Kostnadsforandringen jamfors med utvecklingen av den disponibla inkomsten for den grupp
av individer som har lag ekonomisk standard: kommunvis, enligt Tillvaxtanalys kommun-
gruppsindelning, samt i riket som helhet.

5.2 Tillampning i maluppfoljningen

Nytt nyckelmatt for indikatorn

Ett nytt nyckelmatt for att bedéma indikatorns utveckling foreslas. Det kommer att utgéras av
tva delmatt, dar det ena utgdrs av andelen personer med lag ekonomisk standard, som haft
en inkomstutveckling samre an utvecklingen av kostnaden for att kora bil, och det andra av
andelen personer med lag ekonomisk standard, som haft en inkomstutveckling samre an
kostnadsutvecklingen for att aka med kollektivirafik. Det senare mattet kommer endast att
beraknas for personer med god kollektivtrafiktillgang enligt SCB:s kriterium (inom 1 000 meter
till hallplats, fagelvagen).

Matten kommer att bendmnas minskad ekonomisk éverkomlighet, for bil respektive
kollektivtrafik. Om bada andelarna minskar eller atminstone inte 6kar i riket bedéms indikatorn
utvecklas positivt. En geografisk férdelning av matten tas fram per kommun, kommungrupp,
och eventuellt aven lansvis for kollektivtrafikmattet.

| beddmningen av indikatorn blir dessa tva delmétt de enda nyckelmatten. Ovriga, befintliga,
matt kan till exempel ge en jamférande bild av hur den ekonomiska éverkomligheten utvecklas
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for ett genomsnitt av befolkningen, men de kommer inte att vara styrande eller begransande
for den sammanvagda bedémningen av indikatorns utveckling.

Var genomgang har visat att aldre kvinnor och ensamstaende kvinnor med barn ar hogt
representerade i gruppen hushall med lag ekonomisk standard. Det ar bland annat darfor
relevant att mattet redovisas kdnsuppdelat, for att moéjliggora ett jamstalldhetsperspektiv. En
sarredovisning foreslas ocksa for antalet barn 4—-17 ar, samt aldre fran 75 ar.

En forsta berakning av mattet planeras till varen 2021, for att anvandas i uppfoljningen av de
transportpolitiska malen som publiceras 15 april. For denna publicering bestalls underlag till
mattet for tva perioder, dels avseende 2012—-2016, dels 2014-2018, eftersom Trafikanalys
redan har kopt in inkomstdata for de aren. Det finns inte nddvandiga statistiska underlag for
att lata den forsta tidsperioden bérja vid det ar som de transportpolitiska mélen faststalldes.
Vid kommande uppféljningar bestalls mattet endast fér en matperiod, som successivt flyttas
framat i tiden, sa att en jamférande tidsserie pa sikt kan vaxa fram. Figur 5.1 visar en
oversiktlig bild av processen for att bestalla och berdkna nyckelmattet ser ut.

Hushall med lag ekonomisk standard (ca 15 procent av
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Figur 5.1. Flodesschema over vilka underlag som tas fram av Trafikanalys samt de datakallor SCB anvander for
att leverera det bestédllda nya nyckelmattet.

Nar och hur mattet ska tas fram i kommande ars maluppféljningar (efter 2021) ar inte faststallt.
Det beror bland annat pa resurslaget och tillgangen till kopplade inkomstdata fran SCB, och
kan ske med lagre frekvens an arligen.

Hur nyckelmattet ska tolkas

Nyckelmattet avser att ge en bild av hur manga personer som kan forvantas ha upplevt att
deras transportkostnader blivit mindre ekonomiskt 6verkomliga under en period. Om
nyckelmattets varde pa antalet individer och andelen av befolkningen minskar éver tid tolkas
det som att den ekonomiska dverkomligheten forbattrats.

Mattet ger inte ett fullstandigt svar pa hur den ekonomiska dverkomligheten utvecklas. En
individ kan till exempel ha haft en ekonomisk utveckling som varit sdmre an kostnadsutveck-
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lingen for transporter, och anda ha fatt minskade transportkostnader. Kostnaderna kan till
exempel ha paverkats av byte av arbete eller bostad, eller genom byte av fardsatt. Pa samma
satt kan dock det motsatta intraffa.

Bade inkomstdkningar och inkomstsankningar kommer att ske under perioden, likaval som
kostnadsokningar respektive kostnadssankningar. Trafikanalys bedémer att nar mattet
aggregeras till kommun- eller lansniva bor det ge en korrekt bild av utvecklingen.

Det anvanda ekonomiska mattet /ag ekonomisk standard tar inte heller hansyn till hushallens
eventuella tillgangar. Ett hushall kan under perioder ha laga inkomster, som foljd av
exempelvis perioder av studier, foraldraledighet eller tillfallig arbetsldshet, men tack vare
tillgangar anda ha goda ekonomiska forutsattningar att klara av alla nédvandiga resor.

Det finns ocksa rabatter och undantag frdn normaltaxa inom kollektivtrafiken, som paverkar
den verkliga kostnaden for exempelvis barn och unga samt pensionarer. | de flesta Ian beror
priset ocksa pa reseavstandet, vilket innebar stora skillnader i reskostnad inom respektive 1an
(Trafikanalys 2020d Bilaga 4, Tabell 0.3), och for lansgransdverskridande pendling ar
kostnaden hogre. Den féreslagna metoden tar inte hansyn till dessa variationer. | praktiken
kan det innebara att kostnadsbilder for vissa resenarsgrupper utvecklats helt annorlunda an
for genomsnittet i lanet, och att dessa rabatter i viss utstrackning gynnar grupper som i det
foreslagna nyckelmattet ar relativt stora. Vi ser i dagslaget inga mojligheter att beakta sadana
specialvillkor i den féreslagna indikatorn.

Betydelse for transportpolitiken

Indikatorn Transporternas ekonomiska 6verkomlighet ar inte en nyckelindikator for funktions-
malet. Det innebér att indikatorns utveckling ar beroende av faktorer som inte i foérsta hand
paverkas genom transportpolitiken. Andelen hushall som omfattas av definitionen for lag
ekonomisk standard kommer att vara beroende av bland annat hur sysselsattningen
utvecklas, och férandringar i inkomstbeskattningen och ersattningsystem.

Att inkomstskillnaderna 6kat de senaste 20 aren beror pa flera saker, varav inga har att géra
med transportsystemet (Olsson 2020).

e Jobbskatteavdrag har inforts, vilket gynnar dem som arbetar gentemot dem som inte
gor det.

e Bidrag och ersattningar har halkat efter: sjuk- och arbetsléshetsférsakring,
forsorjningsstod.

o Kapitalinkomsterna har 6kat i betydelse, vilket gynnat valbestallda. Detta ar enligt
vissa ekonomer den viktigaste anledningen, som ocksé drivs pa av teknikutveckling
och globalt I1dga marknadsrantor som ligger utanfoér svenska politikers kontroll.

e Andelen aldre blir allt storre, varav manga har lag pension.

e Skattesystemets omférdelande effekt har minskat, bl.a. pa grund av avskaffad arvs-
och gavoskatt, formodgenhetsskatt och fastighetsskatt. Avskaffad fastighetsskatt har
missgynnat lands- och glesbygden.

Den narmaste tiden kommer sysselsattning och arbetsloshet att paverkas av den pagaende
coronapandemin (Arbetsférmedlingen 2020), vilket kan férvantas leda till en 6kad andel
hushall med lag ekonomisk standard, och att fler hushall blir beroende av ersattningssystem.

Vi har utformat detta matt sa att dess utfall ocksa ska kunna paverkas av regional och
nationell transportpolitik, exempelvis subventioneringsgraden i kollektivtrafiken, statliga
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pandemistdd, bransleskatter. Nar mattet utvecklats vidare kan det aven paverkas av il
exempel andelen elbilar i bilflottan (regionalt) och utvecklingen av servicekostnaderna
(nationellt).

5.3 Avslutande kommentarer

Det nya mattet bedoms, trots att det inte inkluderar alla bilkostnader i det forsta skedet, battre
svara upp mot behovet av att spegla situationen for de samst stéllda, i enlighet med
workshopens slutsatser, internationell litteratur och Agenda 2030.

Kopplingen mellan hushallens kostnad for transporter och bostadskostnad ingar inte i mattet,
eftersom information om bildgande och tiligang till kollektivtrafik da skulle riskera att forloras.

De arliga produktionskostnaderna for de foreslagna matten, férutom internt arbete, uppgar till
kostnaden for kopplade inkomstdata som redan képts in fran SCB for fyra ar och aven ska
bestallas avseende 2020 (publiceras i januari 2022). Inkomstdata anvands aven i annan
produktion inom myndigheten.

Att testkdrcykeln for vardena pa bransleférbrukningen bérjade bytas ut 2018 kommer att inne-
béara att det drojer nagra ar innan jamférelser kan goéras med den nya testkércykeln WLTP. Till
dess behdver jamforelser goras mellan NEDC-varden, vilka har visat sig ha minskat under
senare ar, trots att bransleférbrukningen vid kérning under mer realistiska férhallanden har
varit konstant.

Det kan innebara att kostnadsminskningen 6verdrivs under de forsta aren som mattet
tillampas, och resultera i en nagot optimistisk bild av utvecklingen.
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Bilaga

Metod: Drivmedelskostnader for fordon

Vi anvander oss av Trafikanalys statistikdatabas fér fordon och SCB:s hushallsregister. For att
koppla fordon med hushall anvands bilagarens uppgifter den 31 december. Kérstrackor,
fordonets alder, genomsnittlig drivmedelsférbrukning och genomsnittliga drivmedelskostnader
kan darmed delas upp i tva kategorier: "Utan koppling till hushallsdata” respektive "Med
koppling till hushallsdata”.

| kategorin "Utan koppling till hushallsdata” finns de personbilar som drivs med antingen
bensin, diesel, etanol eller bensin-etanol (flexifuel), aren 2009-2019. | kategorin "Med
koppling till hushallsdata” finns enbart de personbilar som kan kopplas till ett hushall, de ar
som Trafikanalys hittills har kdpt in hushallsdata: 2012, 2014, 2016 och 2018.

Variabeln brénsleférbrukning (per fordon) hamtas fran Trafikanalys statistikdatabas for fordon.
For berakning av kostnader raknar vi med att samtliga flexifuel kérs pa bensin (med flexifuel
menar vi enbart bensin-etanol-bilar). For aren 2009-2019 bestod den privatagda
personbilsflottan av 77 % bensindrivna bilar, 18 % dieseldrivna bilar, 4 % flexifuel-drivna
(bensin-etanol) och mindre an 0,01 % rent etanoldrivna bilar (oviktade andelar).

Om det ar bortfall i bransleférbrukningsvariabeln anvander vi oss av variabeln arsmodell, och
da hamtas forbrukning per arsmodell fran Trafikverket. Drivmedelspriser for bensin (BF95),
diesel och etanol (E85) (genomsnitt av priset den 15:e varje manad) har hamtats fran SPBI®.

Vi anvander fasta priser enligt KPl Skuggindex (SCB 2020d).

Orimliga varden pa registrets korstrackor och férbrukning har exkluderats i berdkningarna, till
exempel om bilen kért mer an 60 mil per dag (beraknat pa antal dagar i trafik). Bilen ska ocksa
ha rullat minst en mil under aret. Bilen kan ha varit avstalld under aret. Bilar &gda av juridisk
huvudman ingar inte.

Vi har grupperat kommuner i Tillvaxtanalys sex kommungrupper samt i Trafikanalys egen
indelning av Glesbygdskommun och Ej glesbygdskommun (se Trafikanalys 2020c).

53 Numera Drivkraft Sverige, drivkraftsverige.se
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Resultat: Drivmedelskostnader per kommun

Tabell 5.1. De 10 kommunerna med ldgst milkostnad 2018.

; ; Féréndring
Kostnad i kr/mil 2018 ?
Bostadskommun (T _ 2012-20181 %

kvintil 1 hushall kvintil 1
4064 9,78 10,71 16
10 168 9,78 10,32 12
3577 9,86 10,79 13
3109 9,86 10,36 14 21
38 079 9,88 10,58 14
18 146 9,03 10,44 10
2810 9,07 10,22 1
12047 10,01 10,31 10
24301 10,04 10,44 10
31716 10,07 10,50 12

Kailla: Transportstyrelsen, egen bearbetning, branslepriser fran Drivkraft Sverige
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Tabell 5.2. De 10 kommunerna med hogst milkostnad 2018.

; : Féréndring
Kostnad i kr/mil 2018 :

755 12,45 12,35 -0,5 -10
20 1g e 45 -2
1806 11,91 12,37 -2,8 -11
rees M 2 4s o
3500 11,90 12,29 -2,3 -10
1930 11,87 11,71 -3,6 -14
3025 11,82 11,86 -7,5 -10
1590 11,82 12,06 -4,4 -10
3563 11,76 11,82 -3,3 -12
783 11,65 12,42 -4,6 -8,1

Kalla: Transportstyrelsen, egen bearbetning, bréanslepriser fran Drivkraft Sverige




Tabell 5.3. De 10 kommunerna med stoérst minskning av milkostnad 2012-2018.

: : Féréndring
Antal Kostnad i kr/mil 2018 2012-2018 1 %

hushall
31 dec. 2018 med bil Inkomst- Alla Inkomst-

Alla hushall |\ insir 1| hushall | kvintil 1
4064 9,78 10,71 -16
9468 10,45 10,94 -16 -16
1786 10,33 10,98 15 14
1606 10,30 11,36 -15 13
5145 10,49 11,13 15 16
38 079 9,88 10,58 -14 -15
3109 9,86 10,36 14 21
2999 10,57 11,31 -14 -14
3605 10,58 11,19 14 15
25 923 10,16 10,65 -14 -15

Kailla: Transportstyrelsen, egen bearbetning, branslepriser fran Drivkraft Sverige.

Bostadskommun

Tabell 5.4. De 10 kommunerna med minsta minskningen av milkostnad 2012-2018.
, ’ Féréndring

Kostnad i kr/mil 2018 2012-2018 1 %
Antal
Bostadskommun o

hushall
31 dec. 2018 med bil | afia hushay | 'nkomst- | Alla Inkomst-
kvintil 1 hushaéll | kvintil 1

1228 11,49 11,08 0,2
755 12,45 12,35 -0,5 -10
3 045 11,63 11,29 -0,9 -10
3 500 11,90 12,29 -2,3 -10
845 11,29 11,62 -2,6 -13
1 806 11,91 12,37 -2,8 -11
3 563 11,76 11,82 -3,3 -12
1 886 11,35 11,47 -3,6 -14
1087 11,14 11,66 -3,6 -10
1930 11,87 11,71 -3,6 -14

Kalla: Transportstyrelsen, egen bearbetning, branslepriser fran Drivkraft Sverige.
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Milkostnad 2018 per kommun och utvecklingen 2012-2018

kr/mil
12,45

9,78

Anvéander Bing
© GeoNames, Microsoft, TomTom

Figur 5.2. Drivmedelskostnad i kronor per mil 2018, alla
bilar registrerade i kommunen, efter kommun.

Kalla: Transportstyrelsen (fordon), egen bearbetning,
Drivkraft Sverige (brénslepriser)
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Figur 5.3. Utvecklingen av drivmedelskostnaden 2012-
2018, alla bilar registrerade i kommunen, efter kommun.
Kalla: Transportstyrelsen (fordon), egen bearbetning,
Drivkraft Sverige (branslepriser)



Bilar i hushall med disponibel inkomst i lagsta kvintilen: milkostnad
2018 per kommun och utvecklingen 2012-2018

10,00

-

Anvander Bing
© GeoNames, Microsoft, TomTom

Figur 5.5. Drivmedelskostnad i kronor per mil 2018,
hushall i inkomstkvintil 1, efter kommun.

Kailla: Transportstyrelsen (fordon), egen
bearbetning, Drivkraft Sverige (branslepriser)
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Figur 5.4. Utvecklingen av drivmedelskostnaden

2012-2018, hushall i inkomstkvintil 1, efter kommun.

Kalla: Transportstyrelsen (fordon), egen bearbetning,
Drivkraft Sverige (branslepriser)
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades 2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i
Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
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