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Forord

Fran juni till oktober 2024 hade Trafikanalys i uppgift att bistd Konjunkturinstitutet (Ki), som
hade i uppdrag’ att berékna effekter av prishdjningar med anledning av inforandet av EU:s
nya utslappshandelssystem for utslapp fran vagtransporter och byggnader samt vissa andra
utslapp (ETS 2).

| Ki:s uppdrag ingick att rapportera férekomsten av transportfattigdom, identifiera och berakna
antalet av utsatta transportanvandare, samt forklara hur definitionen av transportfattigdom ska
tillampas pa nationell niva. Trafikanalys uppgift var att bistad Ki med en férklaring av hur EU:s
definition av transportfattigdom ska tillampas pa nationell niva. Uppdraget slutredovisades den
31 oktober 2024.2

Trafikanalys har nu ett pagaende uppdrag att stédja Naturvardsverket i deras uppdrag® om
genomférandeatgarder till den sociala klimatplan som presenterades i juni, med framtagandet
av forfattningsforslag, samt med underlag och analyser som Regeringskansliet behéver infor
kommissionens godkannande av planen. En forsta delredovisning lamnades den 27 mars och
en andra delredovisning den 28 maj 2025.4

Denna promemoria innehaller en bade teoretisk och praktisk genomgang av olika satt att se
pa och avgransa transportfattigdom, med forslag pa kriterier pa transportfattigdom och utsatta
transportanvandare, tillsammans med viss statistik.

Promemorian har skrivits av Tom Petersen tillsammans med Krister Sandberg (projektledare).
Stockholm i oktober 2025

Andreas Tapani

avdelningschef

' Fi2024/01484

2 Konjunkturinstitutet (2024)
3 KN2024/02444

4 Naturvardsverket (2025)
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Sammanfattning

Transportfattigdom innebar en oférmaga eller svarighet att bara transportkostnader eller en
brist pa transportalternativ, vilket paverkar tillgangen till vasentliga samhallstjanster. Syftet
med den har promemorian ar att operationalisera EU:s definitioner och féresla indikatorer for
transportfattigdom och utsatta transportanvandare i en svensk kontext, mot bakgrund av
inférandet av ETS 2.

Transportfattigdom beror pa en eller flera orsaker i kombination, till exempel laga inkomster
och begransade tillgangar, héga transportkostnader, en familjekonstellation som innebar
storre transportbehov, tidsbrist i vardagen, ett kollektivtrafikutbud som inte passar med
behoven, otrygghet i lokalsamhallet eller i kollektivirafiken, brist pa lokal service och arbets-
tillfallen, eller andra geografiska faktorer. For att klassas som transportfattigdom boér
situationen vara nagorlunda varaktig.

Det finns manga egenskaper som samvarierar med transportfattigdom, sdsom kén, ensam-
stdende foraldraskap, sysselsattning, boende i socialt utsatta omraden eller pa landsbygden,
arbete som inte gar att utféra pa distans och pa obekvama tider. Dessa egenskaper ska dock
inte ses som orsaker till transportfattigdom, utan snarare som utfall av eller korrelationer med
densamma.

En aspekt av transportfattigdom enligt den vetenskapliga litteraturen relaterar till en oproport-
ionellt stor utsatthet for negativa externaliteter, sasom buller, luftféroreningar, barriareffekter
och "patvingat bildagande”. Dessa aspekter, som angransar till demokratifragor som med-
bestdmmande i beslutsprocesser och inkludering, &r inte omnamnda i EU-férordningen och
tas darfor inte narmare upp har.

Transportfattigdom kan i varsta fall leda till social utestangning och relaterar till begrepp som
tillganglighet, energifattigdom och ekonomisk utsatthet.

Trafikanalys foreslar att en indikator for att mata ett hushalls (risk for) transportfattigdom ska
utga fran att hushallet har varaktigt lag ekonomisk standard (alternativt lag disponibel inkomst
per hushallsmedlem) och saknar tillgang till elbil, i kombination med nagot av féljande:

e boende i omraden med otillrackligt kollektivtrafikutbud,
e ensamstaende foralder med minderarigt barn pa minst halvtid, eller

e person i hushallet har en funktionsnedsattning som begransar mobilitet eller orienterings-
formaga.

Om hushallet har tillgang till en ren elbil kan det ocksa sagas ha tillgang till det, vad galler
driften, billigaste fardsattet som ocksa ger den bésta tillgangligheten, oavsett inkomst. Nar
atgarder 6vervags bor barn 6ver 10 ar inkluderas. Fran den aldern far barn ofta borja rora sig
sjalvstandigt i transportsystemet.

Utsatta transportanvandare inkluderar bade transportfattiga hushall, och de som paverkas i
hog grad av bransleprishéjningar men saknar ekonomiska medel att byta till utslappsfria
fordon eller kollektivtrafik. Med de senare avses hushall som ar beroende av att kéra bil och
ager en fossildriven bil. Med medel avses liksom ovan bade inkomster och tillgangar. Liksom
for gruppen transportfattiga upphér utsattheten om hushallet far tillgang till en ren elbil.



Trafikanalys foreslar att indikatorn pa transportfattigdom, foér utsatta transportanvandare,
kompletteras med en indikator pa ekonomisk standard (eller disponibel inkomst per hushalls-
medlem) som ligger ndrmare medianen, och tillgangar pa en nagot hogre an den niva som
ska gélla for transportfattigdom.

Eftersom orsakerna ar individuella och hushallsrelaterade maste indikatorerna prévas pa
individ- och hushallsniva. For det kravs tillgang till registerdata ur flera register. N6dvandiga
register inkluderar SCB:s inkomst- och hushallsregister, Forsakringskassans olika register
over ersattningar for funktionsnedsattningar for vuxna och barn éver 10 ar, samt Transportsty-
relsens vagtrafikregister for att fanga hushall med fossildrivna bilar (administreras av SCB).

En mojlig forenkling skulle kunna bygga pa en klassificering av geografiska omraden utifran
relevanta socio-ekonomiska variabler.®

Sammanfattningsvis ar transportfattigdom ett mangfacetterat problem som kraver en
kombination av ekonomiska stddatgarder pa individ- och hushallsniva, fysiska infrastruktur-
och kollektivtrafikforbattringar, och anpassningar i samhallsplanering och lokalisering av
verksamheter for att atgardas. Samtidigt som fattigdom och transportfattigdom ar realiteter i
samhallet idag, finns det inte en ensam atgard som ar I6sningen pa dem. En operational-
isering av begreppen for att ringa in malgruppen kommer darfoér oundvikligen att bero pa det
detaljerade syftet med atgarden.

| det har fallet ar syftet att dela ut stdéd fran en EU-fond som ska dampa de negativa
konsekvenserna av en pa global niva nédvandig prishdjning — dels for dem som drabbas varst
av prishdjningen, dels for de redan samst stallda. Ett sammanhangande syfte ar att 6ka
acceptansen for prishéjningen. Regeringens aviserade atgard ar en riktad elbilspremie till den
berérda malgruppen.

For att sékerstalla att dtgarderna ar effektiva och rattvist fordelade bor analyser och
simuleringar av de foreslagna kriterierna genomforas. Efter att atgarderna genomforts bor
uppfoljningar ske av hur traffsakra de ar, pa kortare och langre sikt, for att vid behov kunna
justera kriterierna. Vidare behovs kompletterande forskning och utvardering for att forsta de
subjektiva och strukturella orsakerna till transportfattigdom, hur malgrupperna kan avgransas
och hur orsakerna kan atgardas mest effektivt.®

5 T.ex. demografiska statistikomraden, DeSO (Larsson, 2020), eller s.k. Mosaic-omraden (Trafikanalys, 2018b).
5 Det behover inte nédvandigtvis ske genom transportpolitik.



1 Inledning

For att klara klimatmalen och méjliggéra den grona omstallningen star transportsystemet infér
en av de mest omfattande och genomgripande transformationerna som upplevts sedan bilen
uppfanns. Inom nagra fa ar ska fordon, energibarare, energiproduktion, energidistribution med
mera laggas om fran flytande fossila branslen till ett system drivet av elektricitet.” For att fa till
stadnd en sadan stor transformation pa ett effektivt satt kan de ekonomiska villkoren behdva
forandras politiskt, sa att den gamla teknologin missgynnas till férman for den nya. Eftersom
ny teknik inledningsvis ar privatekonomiskt dyrare i inkép 4n gammal kan detta leda till férdel-
ningsmassiga konsekvenser — personer i de dvre inkomstklasserna har enklare att ta del av
den nya tekniken.

| det har fallet ar den nya tekniken ocksa billigare i drift, vilket leder till 6kade skillnader i hus-
hallens mobilitet och tillganglighet. Eftersom detta motverkar ambitionen i det transport-
politiska funktionsmalet, att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet, har frdgor om acceptans och rattvisa
lyfts upp pa den politiska dagordningen vid genomférandet av denna omstalining.

1.1 Bakgrund

Den 11 december 2019 presenterade EU-kommissionen meddelandet om den europeiska
grona given®. Den gréna given &r ett paket med politiska initiativ som ska bana vag fér en grén
omstéllning i EU och vars slutmal ar klimatneutralitet senast 2050. Inom ramen foér den gréna
given pagar lagstiftningsarbeten inom flera omraden som ar kopplade till den gréna omstall-
ningen, bland annat inom klimat-, energi-, milj6-, jordbruk-, transport och industriomradena.
Kommissionen har &ven aviserat en rad kommande lagstiftningsforslag och strategier. | juni
2021 antogs den europeiska klimatlagen®, dar de sa kallade 2030- och 2050-malen ingar.
Darefter har kommissionen presenterat ytterligare forslag pa lagstiftning och atgarder pa
andra omraden inom ramen fér den gréna given.

Reformerna inom den gréna given forvantas leda till hojda priser pa framfér allt fossila brans-
len. For att sakerstalla att klimatomstallningen blir rattvis och inkluderande, och mildra
konsekvenserna av dessa prishdjningar ansags det nddvandigt att vidta atgarder. | maj 2023
antogs darfér en férordning om en social klimatfond'® (férkortat FSKF) som ska fordela medel
till utsatta hushall, utsatta mikroféretag och utsatta transportanvandare, sarskilt hushall i
energifattigdom eller hushall i transportfattigdom.

Medlen ska delas ut fran den 1 januari 2026 till och med 2032, och finansiera atgarder och
investeringar som dampar effekten av prisdkningar pa fossila branslen, fasa ut fossila brans-
len och ge forbattrad tillgang till utslappsfri mobilitet och transport. Exempel pa atgarder som
kan finansieras via fonden ar bland annat stdd till utslappsfria fordon, éverkomlig och

" Trafikanalys (2024c)

8 KOM (2019) 640

9 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2021/1119 av den 30 juni 2021 om inrattande av en ram for
att uppa klimatneutralitet och om andring av férordningarna (EG) nr 401/2009 och (EU) 2018/1999.

'© Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2023/955 av den 10 maj 2023 om inrattande av en social kli-
matfond och om andring av férordning (EU) 2021/1060 (reviderad 30 juni 2024) — har forkortad FSKF.



tillganglig kollektivtrafik och energieffektiviseringsatgarder i byggnader. En mindre del av
fondens medel kan aven, i kombination med atgarder enligt ovan, anvandas for tillfélliga
direkta inkomststéd som minskar effekter av prisdkningar.

| regeringens uppdaterade energi- och klimatplan (juli 2024) framférs att "atgarder bor vidtas
for att framja en rattvis klimatomstallning” och att de "avser att analysera hur den sociala
klimatfonden bast kan nyttjas i Sverige for att maéjliggdra ambitids klimatpolitik och skapa
acceptans for klimatpolitiska styrmedel”."" | regeringens proposition till genomférandelag for
EU:s nya utslappshandelssystem (ETS 2) framgar det ocksa att konsumenter och verksam-
heter "fullt ut” bér kompenseras for effekterna pa drivmedelspriser som uppstar genom

ETS 2.12

1.2 Uppdraget

Regeringen gav i juni 2024 Konjunkturinstitutet (Ki) i uppdrag att berakna effekter av prishoj-
ningar med anledning av inférandet av EU:s nya utslappshandelssystem®, det sa kallade
ETS 2." Berakningarna skulle utgora ett underlag till den sociala klimatplan som regeringen
skulle 1amna till Europeiska kommissionen senast den 30 juni 2025.°

| Ki:s uppdrag ingick aven att rapportera férekomsten av transportfattigdom, identifiera och
berakna antalet utsatta transportanvandare, samt forklara hur definitionen av transportfattig-
dom ska tillampas pa nationell niva.

Trafikanalys skulle bistd Ki med forklaringen av definitionen av transportfattigdom, det vill séga
férklara hur begreppen transportfattigdom och utsatta transportanvandare skulle anvandas i
en svensk kontext och utifrdn kraven i FSKF. For att moéjliggéra berékningar behdvde vi fore-
sla en konkret matmetod utifran tillgangliga variabler. Darvid hade vi att forhalla oss till vissa
forutsattningar och avgransningar, sasom,

e den sociala klimatfondens syfte, och dess mdjliga atgardstyper,
e vilka personkretsar som kan komma i fraga,

e samt vilken statistik och vilka variabler som kan anvandas fér simulering av effekter
(bl.a. i simuleringssystemet Fasit'”), och dven fér bedémning vid ett automatiskt
ansokningsforfarande av tilldelning av medel fran fonden.

Trafikanalys tolkade uppdraget i férhallande till Ki som att operationalisera och konkretisera
EU:s definition sa att det bland annat blir mojligt att berédkna populationen av personer i trans-
portfattigdom. Men det stod ocksa klart att det var nédvandigt att operationalisera aven det
andra begreppet, utsatta transportanvéndare, vilka i hogre grad ar de som paverkas direkt av
bransleprishojningar.

" Regeringen (2024b)

2 Prop. 2023/24:142, s. 19; betédnkande 2024/25:MJU3, riksdagsskrivelse 2024/25:4, beslutat 25 sept. 2024.
13 Fi2024/01484

4 Formellt kallat “tillampningsomradet for direktiv 2003/87/EG”; Europaparlamentets och radets direktiv
2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel med utslappsratter fér vaxthusgaser inom ge-
menskapen och om andring av radets direktiv 96/61/EG, som reviderades senast den 1 mars 2024.

' Regeringskansliet (2021)

'6 de uppgifter som beskrivs i artikel 6.1 d—f i FSKF.

7 Fasit = Fordelningsanalytiskt statistiksystem for inkomster och transfereringar (SCB, 2016a).



Det stod inget i regeringsuppdraget, och det star inget i FSKF, om att i den sociala klimat-
planen forklara tillampningen av den senare definitionen, men trots det ska antalet beraknas
och redovisas (FSKF art. 6.1 €). Vi kunde ocksa notera en otydlighet i FSKF:s definition
(svensk version) av utsatta transportanvandare och skarningen mellan dessa och hushall i
transportfattigdom. Efter att ha konsulterat andra sprékversioner, Trafikanalys vetenskapliga
rad, samt en tjansteman i tyska férbundsdagen blev var tolkning att gruppen utsatta transport-
anvandare omfattar gruppen transportfattiga i sin helhet, plus en nagot mer bemedlad grupp
som innehar en fossildriven bil.'®

Ki slutredovisade sitt uppdrag den 31 oktober (Konjunkturinstitutet, 2024). Den 5 december
fick Naturvardsverket i uppdrag att ta fram underlag till regeringens sociala klimatplan'® samt
lamna forfattningsforslag for en riktad elbilspremie.?® Trafikanalys, Konjunkturinstitutet, Energi-
myndigheten och Tillvaxtanalys ska tillsammans stddja Naturvardsverket i detta arbete.

Foreliggande PM fordjupar Trafikanalys tidigare bistand till de tva uppdragen genom att
sammanfatta olika satt att se pa och avgransa transportfattigdom, ge forslag pa kriterier pa
transportfattigdom och utsatta transportanvandare, samt redovisa viss statistik (i Bilagan).

1.3 Disposition

| kapitel 2 kopplar vi ihop de komplexa sambanden mellan transportfattigdom, fattigdom och
social utestangning. Vi gor ocksa en Oversikt av litteraturen om transportfattigdom och kopplar
ihop den med begreppet tillganglighet, sa att den blir tillganglighetens motsats eller grans,
under vilken tillgangligheten inte ar godtagbar. Vi gor ocksa en avgransning mot de struktu-
rella samhallsplaneringsfaktorerna i litteraturen, vilket motiveras av att de tilltankta atgarderna
i FSKF inte riktar sig mot samhallsplaneringsfragor.

| kapitel 3 redovisar vi metod och avgransningar for undersékningen, och foéreslar variabler
som &r relevanta for att fanga in malgruppen, utan att géra ansprak pa att vara vare sig hel-
tackande eller vattentata. Valet av troskelvarden pa kriterierna avgor malgruppens storlek och
darmed nivan pa ersattningar, vilket ar politiska avvagningar. Vi avslutar med en diskussion i
kapitel 4. | Bilagan redovisas vissa statistiska underlag.

'8 E-post fran Dan Hedlin i Trafikanalys vetenskapliga rad, handling # 8 i drende Utr 2024/47.

'° De uppgifter som anges i artikel 6.1 a, b, d—f, h—j, I, m och o—q och som behévs fér redovisningen enligt
bilaga IV och V till FSKF.

20 KN2024/02444
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2 Tillganglighet, fattigdom,
social utestangning och
transportfattigdom

Infor en undersokning om transportfattigdom maste vi borja med att fraga oss vad transport-
fattigdom &r. Ar det en egenskap i sin egen réatt, eller bara en aspekt av generell fattigdom?

| sa fall ar det kanske det fenomenet som ska studeras i stallet? Det 6ppnar i sa fall dorren till
en betydligt mer omfattande sociologisk studie. Har utgar vi dock fran att transportfattigdom ar
en egenskap vard att studera i sig. Men till vem eller vad ska man knyta denna egenskap?

| vilken utstrackning ar transportfattigdom en platsbunden egenskap, och i vilken grad ett
utslag av personliga egenskaper eller hushallets egenskaper? Ar transportfattigdom bara
detsamma som lag tillganglighet? | sa fall, finns det aspekter av den laga tillgangligheten som
ar sammankopplade med fattigdom eller lag ekonomisk standard, till exempel bostadsort och
fordonsinnehav?

Ar fattigdom en orsak eller en konsekvens av transportfattigdom? Eller & de sammanlankade
med varandra i sjalvférstarkande cirklar?

For att bekdmpa fattigdom och transportfattigdom, finns det nagot i transportsystemet som
skulle kunna underlatta eller hindra utvecklingen bort fran det tillstandet? Ar det viktigaste vad
som gors vid lokaliseringen av bostader, arbetsplatser, skolor, vard och service? Eller ar det
stdd till inkép av fordon, kollektivtrafik, gadng och cykelbanor som ska I6sa uppgiften?

Vi kan i alla fall konstatera att ekonomiska faktorer ar avgorande for var manniskor valjer att
bosatta sig. Detsamma géller valet av fardmedel och fardsatt. Men det finns ocksa andra
kopplingar, till exempel till familj och sysselsattning.

| det har kapitlet beror vi olika aspekter av fattigdom, 1ag tillganglighet och transportfattigdom.

2.1 Fattigdom och transportfattigdom

For att na fram till en forklaring av hur begreppet transportfattigdom kan tillampas, kan en
ldmplig utgangspunkt vara att boérja i fattigdomsbegreppet. Fattigdom kan beskrivas som ett
tillstand nar en individs eller grupp av individers resurser, sarskilt fysiska resurser, inte ar till-
rackliga for att uppfylla grundlaggande behov. Att leva i fattigdom innebar att man har
vasentligt mindre resurser an vad som racker for att tilgodose sina minimibehov, inklusive att
delta i samhallslivet?'.

Fattigdom karaktariseras av en uttalad brist pa valbefinnande, laga inkomster, samt oférmaga
att skaffa sig de grundlaggande varor och tjanster som kravs for ett vardigt liv. Den ar aven
kopplad till "I&g halso- och utbildningsniva, dalig tillgang till rent vatten och sanitet, otillracklig

21 JRF (2024)
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fysisk sakerhet, avsaknad av (politisk) rost och otillracklig kapacitet och méjlighet att forbattra
sitt liv'22.

Alla dessa aspekter &r inte nddvandigtvis relevanta i en vasterlandsk kontext?*. Men man kan
anda forsta att tillgangen pa éverkomliga, trygga och palitliga transporter kan spela en stor roll
vid utvecklandet eller brytandet av fattigdom — bade pa kortare sikt, till exempel fér férmagan
att utbilda sig och soka arbete, gora inkdp (till exempel hitta erbjudanden till lagre priser) och
na nddvandig service och vard; och pa langre sikt, for formagan att delta i samhallslivet i stort
och utnyttja sina demokratiska rattigheter. For att beskriva deltagande i samhallslivet anvands
aven det bredare begreppet social utestangning.

211 Fattigdom och social utestangning

Begreppet social utestangning kan, men maste inte inkludera fattigdom. Enligt Levitas m.fl.
(2007)?* ar social utestangning "bristen pa eller férnekandet av resurser, rattigheter, varor och
tjanster samt oférmagan att delta i normala relationer och aktiviteter som ar tillgangliga for ma-
joriteten av manniskorna i ett samhalle, oavsett om det galler ekonomiska, sociala, kulturella
eller politiska arenor”. Kenyon m.fl. (2002) definierar social utestangning som ett "unikt sam-
spel mellan ett antal dimensioner som relaterar till mobilitet och tillganglighet” och identifierar
nio sddana dimensioner.

Om tillgangen till transporter spelar en roll for social utestangning talar man om transportrela-
terad social utestangning, vilket kan definieras som:

den process genom vilken ménniskor hindras fran att delta i det ekonomiska, politiska
och sociala livet i samhéllet pa grund av minskad tillgang till méjligheter, tjdnster och
sociala nétverk, helt eller delvis pa grund av otillrécklig mobilitet i ett samhélle och en
milié som bygger p& antagandet om hég mobilitet.?

Kenyon m.fl. (2002) introducerar dock aven virtuell kommunikation som en vag att avhjalpa
social utestangning, férutom mobilitet.

21.2 Individuella val och personlig situation

Att vara "fattig” ar inte enbart en fraga om inkomst och tillgangar, utan ocksad om personlig
installning till livet. LAga inkomster och utgifter kan vara en frivillig konsekvens av ett visst satt
att leva. Det ar omgjligt att utifrdn matt som disponibel inkomst objektivt sdga om en viss
levnadsniva ar ett frivilligt val eller inte. En lag inkomst kan ocksa hdnga samman med stora
tillgangar. At motsatt hall kan relativt hbga inkomster paras med stora skulder som ater upp
inkomsterna och ddljer en ekonomisk utsatthet.

Knappa tillgangar utmanar ocksad manniskans uppfinningsférméaga och nya lésningar uppkom-
mer som atminstone delvis kan kompensera for bristerna, till exempel att dela pa resur-
serna.?® Fragan som uppstar r da om detta fortfarande ar transportfattigdom? Idealet beho-
ver ju inte vara att var och en skéter sig sjalv och reser i en egen bil.

Om en person med en viss livsstil paverkar anhdériga, for vilka den inte ar frivillig, kan man tala
om fattigdom fér de anhdriga. Fattigdomsbegreppet (och aven transportfattigdom) bér darfor

2 Malmberg Calvo m.fl. (2001)

2 Davis och Sanchez-Martinez (2014)

24 Citerad i Lucas (2012).

2 Kenyon m.fl. (2002), citerad i Lucas (2012).

% Jamfor det gamla talesattet "néden ar uppfinningarnas moder”. Se exempelvis Fridén Syrjapalo (2023).
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kopplas ihop med fragor om ansvar och méjligheter: ett stort ansvar parat med sma mojlig-
heter, eller en varaktig oférmaga att forbattra sin situation.

Det gar inte heller att bortse fran att individens familj och dvriga sociala natverk kan innebara
bade boérdor och lattnader. Manga manniskor kan inte handskas med pengar, eller lever med
beroendeproblematik, har kostsamma funktionsnedsattningar, osv. Det finns mycket som inte
avslojas i den ekonomiska statistiken.

21.3 Strukturella orsaker

Det finns ocksa overgripande strukturella dimensioner utanfér individens kontroll, som beror
pa hur samhallet ar organiserat idag och hur det planeras framat, speciellt markanvandning
(bade bostader och verksamheter) och infrastruktur. Som nar det galler tillganglighet?” ver
huvud taget, beror transportfattigdom inte bara pa de personliga egenskaperna, eller pa trans-
portsystemet. En stor del beror pa narhet till service och arbeten, och man kan alltsa aven
genom stdd till verksamheter gynna tillgéngligheten fér boende pa aviagsna platser. Sa sker
till exempel genom glesbygdsbidrag till apotek.?®

Val av bostadsort ar inte alltid frivilligt, eftersom individer oftast ingér i ett familiesammanhang,
och trots att ndgon i hushallet kan ha rimliga transportférhallanden kan de resterande hus-
hallsmedlemmarna inte ha det. Barn och ungdomar kan lida av bristande trygghet och trafik-
sakerhet som forhindrar cykel eller gang, eller bristande kollektivtrafikutbud pa kvallar och
helger. Denna brist forstarks av att ekonomiska begransningar i manga fall ar bestdmmande
fér hur manga bilar hushallet har rad med, om ens nagon.

Val av bostadsort bestams ocksa i hog grad av ekonomiska forutsattningar, dar hog tillganglig-
het korrelerar med héga hyror och bostadspriser. Valet av bostadstyp, en- eller flerfamiljshus,
spelar en stor roll for hushallets tillganglighet, dar enfamiljshus med egen tomt innebar stérre
mojligheter att ha bil utan att drabbas av sarskilda utgifter for parkering.

Bostadspriserna ar ocksa en kalla till segregation, vilken tvingar invanare med samre ekono-
miska forutsattningar till omraden med samre tillganglighet, vilket ytterligare forsamrar deras
kontakter med samhallet och ger dem och deras barn férsdmrade férutsattningar.?® Typiskt
nog innebdr manga av de vanligaste 14g- och medelldneyrkena att det ar omajligt att arbeta pa
distans, vilket i kombination med bostadssituationen kan orsaka langa pendlingsavstand, och
atminstone i storstadsomradena ett beroende av kollektivirafiksystemet.3°

Dessa personliga eller for hushallet gemensamma val &r foéranderliga pa olika lang sikt. For
andamalet med den hér studien utgar vi ifran att situationen kan &ndras en gang per ar.*"

27 For en narmare forklaring av detta mangfacetterade begrepp, se Trafikanalys (2024d); Trafikanalys (2024a).
2 Basén (2024)

2 Enligt Boverket beror boendesegregation pa en "kombination av strukturella orsaker som bostadssegmente-
ring, inkomstojamlikhet, direkt och indirekt diskriminering samt individuella preferenser. De olika variablerna
samverkar med varandra pa olika satt for olika individer och i olika lokala kontexter” (Boverket, 2023). De indivi-
duella preferenserna kan leda till bade frivillig och offrivillig segregation. Medan frivillig segregation ar forbehallet
hushall med tillrackligt hoga inkomster, menas med ofrivillig segregation att individers valméjligheter ar sa be-
gransade att de hanvisas till bostadsomraden dar de har rad, eller méjlighet att bosatta sig, alternativt att de blir
kvar nar andra valjer att flytta darifran. "Det behdver i sig inte vara negativt, men det far negativa konsekvenser
om det leder till stora skillnader i uppvaxt- och levnadsvillkor.” (ibid.)

% Detta blev bland annat uppméarksammat under covid-19-pandemin (Trafikanalys, 2022; Trafikanalys, 2020;
Delmi, 2021).

31 Tilldelningen av stdd ur sociala klimatfonden antas ske med ett ars intervall under sju ars tid, 2026-32.
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214 Tidsknapphet och familjens sammansattning

Transportfattigdom har inte enbart ekonomiska orsaker utan kan i manga fall ocksa bero pa
knapphet av tid. P4 samma satt som en familj och dess medlemmar kan ha ont om pengar till
bransle eller kollektivtrafik, ar det inte ovanligt att de dagliga resorna ar sa tidskravande, t.ex.
med kollektivtrafik, att de inkraktar pa méjligheterna att ta hand om familjen eller fa tillgodosett
behovet av aterhamtning och somn. Tidsatgangen av resorna plus behovet av hamta och
lamna vid barnomsorgen kan ocksa medféra att det blir svarare for andra vardnadshavare att
studera eller ta ett jobb, eller att de véljer jobb narmare hemmet.®? Det ar valkant att kvinnor i
genomsnitt har kortare avstand till arbetet och dgnar mer tid i hemmet och med barnen an vad
man gér. Om hushdllet bestar av en ensam vardnadshavare blir problemen att hinna med
vardagen an mer uppenbara. Familjens sammansattning har alltsd ocksa betydelse for trans-
portfattigdom.

Familjer med en ensamstaende foralder, som maste klara bade jobb eller studier, transportera
minderariga barn och klara inkdp och familjeomsorger lider forstaeligt nog av en betydligt
storre tidsknapphet an sammanboende par, kollektiv eller hushall med vuxna barn eller med
fler generationer. Familjesammansattning bestammer — beroende pa alder och funktions-
férmaga — bade omfattningen av ansvaret for familjeférsérjarna, och kan samtidigt vara en
resurs i fraga om tidsdelning och "specialisering” inom hushallet. Harvidlag spelar det ocksa
roll om familjen har ansvar for nagon aldre, eller personer med funktionsnedsattning, inom
eller utanfér hemmet. Vaxelvist boende barn innebar ocksa ett utdkat ansvar och stoérre behov
av transporter.

21.5 Befintliga sociala skydd och stod for resor

Sverige har redan ett relativt omfattande ekonomiskt grundskydd for medborgarna via kommu-
nernas socialtjanster. Inom EU placerar sig Sverige i mitten bland ldnderna, pa 10-15 plats
beroende pa fattigdomsmatt.** Manga familjer med knappa resurser erhaller forsorjningsstod,
bostadsbidrag, bostadstillagg m.fl. sociala stéd, och aven bidrag for transporter. Férekomsten
av bidrag for transporter bor darfor vervagas om de eventuellt ska beaktas i bedémningen av
transportfattigdom.

Bidrag for transporter ingar inte i den s.k. riksnormen for forsorjningsstod, pa grund av de
stora regionala och lokala variationerna av bade resbehov och kostnader.®* Det finns ocksa
regionala stod (skattereduktioner) for boende i glesbygd och reducerad fordonsskatt i vissa
kommuner, samt rabatter for utvalda grupper i kollektivtrafiken, som varierar med region och
kommun.

Fran 8 september 2025 kan barn mellan 8 och 16 ar att fa ett "fritidskort” laddat med 500
kronor per ar (2 000 kronor for barn i utsatta hushall), for att underlatta att delta i fritidsaktivite-
ter. Det ska ga till medlemsavgift, klubbavgift och liknande.3® Stodet ska inte paverka férsorj-
ningsstodet, men kan paverka vissa ersattningar for funktionshindrade. Det ingar inget trans-
portbidrag i fritidskortet, utan bidraget géller enbart verksamheten som s&dan. Atgarden har

32 Yrken dar distansarbete ar mojligt, helt eller delvis, ar fortfarande en mindre del av arbetsmarknaden, som
domineras av arbeten inom omsorg, vard, skola, handel, lager, hotell och restaurang och andra serviceyrken,
bygg och hantverk, industri m.m. (SCB, 2024a). De vanligaste yrkena ar av naturliga skal inte heller de mest
valbetalda, vilket kan bidra till sdval boendesegregation som transportfattigdom.

33 Eurostat (2024)

% Socialstyrelsen (2025). Denna fraga har tidigare belysts i samband med ett regeringsuppdrag (Trafikanalys,
2018a).

35 E-halsomyndigheten (2025); Forssmed (2024); Regeringen (2024a)
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kritiserats utifran den ojamnt fordelade tillgangen till aktiviteter.3® Detta pekar pa vikten av att
aven ta hansyn till barns och ungdomars resbehov vid en tolkning av transportfattigdom.

21.6 Matsvarigheter

Utan att fordjupa oss mer i orsakerna till fattigdom kan vi bérja med att séga att den ar svar att
mata. Det finns inte nagra givna kriterier som en person maste uppfylla for att betraktas som
fattig. SCB anvander exempelvis sju olika matt pa fattigdom, som ger resultat mellan 1,4 och
18,6 procent av befolkningen, eller mellan 150 000 och 1,9 miljoner personer (2021). Matten
kan indelas i absoluta matt — i férhallande till en viss konsumtionsférmaga av nagra grund-
laggande varor och tjanster — och relativa matt, i forhallande till resten av befolkningen. Matten
delas ocksé in efter varaktighet eller allvarlighet. Ett matt, det av EU definierade “risk for fattig-
dom eller social utestdngning”, &r sammansatt av ett absolut och ett relativt métt, och dess-
utom lag arbetsintensitet®.

Utover dessa sju matt finns det subjektiva matt dar intervjupersonen sjélv far uppskatta om
den har "svart att fa ekonomin att ga ihop”, dar uppskattningen ligger pa 9 procent (avser
2023)%, Det blir ocksa stora skillnader i resultatet beroende pa vilka aldersgrupper man inklu-
derar; till exempel har ju barn sallan egna inkomster.

Innan man valjer matt maste man alltsa kanna till mattens olika egenskaper val, valja matt
utifran syfte, och sedan félja dem noggrant éver tid.

2.2 Tillganglighet och transportfattigdom

Ekonomi, studier, arbete och familjesituation ar viktiga faktorer for var man valjer att bosatta
sig. Valet av bostad bestammer i sin tur i stor utstrackning vilken tillganglighet man har, likasa
mojligheten att kora bil. Bada bestédms av privatekonomin, och paverkas av familjens sam-
mansattning. Hur stor del ar personlig eller hushallets ekonomi, och hur stor del ar samhalls-
planering? Bade individuella, familjerelaterade och strukturella aspekter samlas i begreppet
tillganglighet.

221 Tillganglighet

Resor och transporter betraktas oftast i ett samhallsekonomiskt perspektiv som nagot
"nédvandigt ont” — en kostnad — for att vi ska kunna métas, utbyta tjanster, arbeta och tjana
pengar, utbilda oss, varda var halsa, ta del av kultur eller genomféra andra transaktioner med
varandra, ma det vara mellan manniskor, foretag, organisationer eller myndigheter. Sa lange
inte teleportering ar mojlig kommer valdigt mycket av samhalislivet fortfarande att vara bero-
ende av resor och transporter, aven efter att alltmer varde och allt fler verksamheter 6verfors
till automater och robotar som kommunicerar virtuellt.

For att beskriva maojligheten till transaktioner givet detta motstand anvander vi begreppet till-
ganglighet.® Detta begrepp har anvants av manga olika discipliner, i samhallsplaneringen i
synnerhet sedan andra varldskriget, och det har definierats pa ett otal satt av manga olika

38 Norrbrink (2025)

37 SCB (2025a)

3% Undersdkningarna av levnadsférhallanden (ULF), som i EU-statistiken heter SILC — Statistics on Income and
Living Conditions.

3 Pa engelska accessibility.
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forfattare, var och en med sin egen personliga vinkling. Trafikanalys (2024d) definierar till-
ganglighet sa har:

mdjligheter att kunna delta i samhéllslivet genom att éverbrygga hinder (t.ex. ett av-
stand*®) — det vill séga, potentialen eller nyttan av att till exempel kunna ta del av ett ut-
bud som éverensstdmmer med individens behov och énskemal, att kunna erbjuda sina
tidnster (sin arbetskraft, idka handel, m.m.), eller av kunskapsinhdmtning, professionellt
nétverkande, eller rent socialt utbyte.

Tillgangligheten 6kar alltsd med omfattningen av "samhallslivet”, och minskar med motstandet
eller avstandet att na det. | "samhallslivet” ingar dven tidsrestriktioner, dvs. under vilka tider
det ar mgjligt att genomféra olika drenden, arbete, m.m.*!

Definitionen tar hojd for att verksamheter kan nas och tjanster erbjudas aven med andra
medel &n genom transportsystemet, men som transportmyndighet och i det har samman-
hanget nar vi ska forklara transportfattigdom begransar vi oss till tillganglighet via fysiska
forflyttningar, som ocksa for det stora flertalet av oss ar det huvudsakliga alternativet for de
mest vasentliga av vardagens transaktioner. Det ar dock viktigt att halla i minnet att tillganglig-
het ar bade en individuell och en strukturell, geografisk egenskap.

222 Lag tillganglighet

Vad hander da nar tillgangligheten ar samre? Eftersom tillgangligheten ar uppbyggd av manga
olika komponenter kan bristande tillganglighet bero pa manga olika saker. | Trafikanalys
definition identifierades tre huvudsakliga komponenter av tillganglighet: befolkning/ individ/
efterfragan, utbud/ samhalle, och hinder av olika slag (Figur 2.1). Brister i tillganglighet kan
ligga i var och en av dessa komponenter, eller i ogynnsamma kombinationer av dem.

Individer CTJ Avstand k) Arbete

Grupper O Restid EU Skola
Formagor T Kostnad c Utbud

Inkomst Funktion ® Verksamheter
Efterfragan Komfort Malpunkter
> > Attraktioner

Figur 2.1. Schematisk bild av tillgédnglighetens bestandsdelar. Notera att ”"Befolkning” kan inkludera
bade subjektiva och objektiva perspektiv av alla tre bestandsdelarna, vilket paverkar ”Efterfragan”.
Vilken matmetod — t.ex. subjektiva eller objektiva variabler — samt vilka bestandsdelar man valjer att
fokusera pa, har stor betydelse for resultaten.

Kalla: Trafikanalys (2024d)

Problemen uppstar nar bristerna har allvarliga konsekvenser, och av en eller annan anledning
inte kan atgardas, av vem det nu &r som har ansvaret for den — vilket forstas ocksa varierar.
Ansvaret kan ligga pa individuell eller "strukturell” niva. "Strukturen” innefattar har allt som

40 Oftast tanker vi oss ett avstand i fysisk bemarkelse, men for att ta del av tjanster via andra kommunikations-
tjanster, t.ex. pa internet, tinker man mer pa tidsatgang och andra motstand, sasom digital kunskap, med mera
som hindrar oss att gora det vi egentligen vill géra.

41 Trafikanalys (2018a: sid. 20 ff.)
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individen inte kan ha omedelbar kontroll dver, inte minst institutioner, lagar och regler,
processer, forfaranden, etc. faktorer som kultur och sprék kan vara sadana strukturer som gar
att paverka, men bara 6ver langre tid. Orsaker till bristande tillgénglighet finns darfér inom alla
politikomraden.

Den s.k. SEU-rapporten i Férenade kungariket*? tar vid en beskrivning av transportrelaterad
social utestangning fasta pa tillgangen till relevanta malpunkter:

e Tillgang till arbete.

e Tillgang till Iarande.

e Tillgang till sjukvard.

e Tillgang till matbutiker.

e Tillgang till sociala, kulturella och idrottsliga aktiviteter, t.ex. att beséka nara och kéra,
fritidsgardar och bibliotek.

Den 20:e principen i EU:s sociala pelare, och aven FSKF, tar fasta pa tillgangen till "vasentliga
tjanster och verksamheter”. Vi kan se att dessa tjanster och verksamheter representeras av
boxen langst till hdger i Figur 2.1. For att invanarna ska fa tillgang till dessa kravs att hindren i
mittenboxen dvervinns, samt att befolkningen i den vanstra boxen har férmagan och den néd-
vandiga informationen att évervinna dem.

Utover tillgang till arbete och olika samhalistjanster namner SEU aven trafikens inverkan pa
samhallet (negativa externaliteter): olyckor med oskyddade trafikanter, luft- och bullerfor-
oreningar och barridarer som skar genom samhallen. Enligt SEU I6per barn fran lagsta social-
klass fem ganger storre risk att dodas i en trafikolycka an barn i hogsta socialklass. Radslan
for trafik begransar ocksa tillgangen till faciliteter genom att hdmma gangtrafik.

Dessa indikatorer ar dock snarast att betrakta som utfall av transportfattigdom, snarare an
grundlaggande orsaker. Utfallen kan forstas samspela med orsakerna och bli sjalvforstar-
kande: "Den slutliga effekten blir frustrerande forsok att bryta sig ur en cirkel av utanférskap
och fattigdom, och minska ojamlikheter i halsa och kriminalitet.” (Social Exclusion Unit, 2003)

SEU-rapporten identifierar vidare fyra hinder eller barridrer som begransar tillgangligheten:
e transporternas tillganglighet, fysiska anvandbarhet och kostnad,

e en otillganglig lokalisering av tjanster och aktiviteter,

e radsla for brott, asocialt beteende eller trafikolyckor, och

e begransade resehorisonter (vilja att resa langre strackor) for personer med laga inkoms-
ter.

Precis som i Figur 2.1 kan hindren kategoriseras som individuella och strukturella, samt enligt
en annan skala som subjektiva och objektiva.
223 Teori om transportfattigdom

Enligt Lucas m.fl. (2016) finns det tva skal till att det inte ar latt att definiera transportfattigdom
kortfattat, enbart baserat pa hushallets ouppfylida behov. Det forsta skalet ar det faktum att

42 Social Exclusion Unit (2003)
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transportbehov till stor del &r individuella, och darfér bér ocksa transportfattigdom uppfattas
individuellt.

Det andra skalet ar att nyttan med mobilitet och tillganglighet ar indirekt till den egentliga
nyttan, som ar att ta del av aktiviteter, utbud och tjanster, eller erbjuda sin arbetskraft, i mal-
punkterna.

Dessa aktiviteter beror i hdgsta grad pa sammanhanget, socialt, geografiskt och tidsmassigt.
Det &r déarfér oklart huruvida “transportfattigdom” ska syfta pa en brist pa transportutbud, pa
grundldggande mobilitet, eller pa tillgdnglighet till varor, tianster eller dagliga aktiviteter (s.
354, var kursivering).

Lucas m.fl. (2016), som vill styra upp hur begreppet transportfattigdom anvands, menar att det
finns olika aspekter av begreppet som ar dverlappande men aven delvis oberoende av
varandra (Figur 2.2).

Mot_)ilitets- Tillgénglighets-
fattigdom fattigdom

Ekonomisk
Odverkomlighet

Figur 2.2. Transportfattigdomens delbegrepp enligt Lucas m.fl. (2016).

Dessa aspekter kan pa svenska benamnas brist pa mobilitet (availability), tillgang/tillganglig-
het (accessibility), dverkomlighet (affordability) och utsatthet for externaliteter.

o Mobilitet — availability. En systematisk brist pa relevanta transportalternativ (oftast motori-
serade), anpassade for individens behov, som skapar svarigheter att forflytta sig, ofta
kopplade till en brist pa tjanster eller infrastruktur.

o Tillgang/tillganglighet — accessibility. Svarigheter att na viktiga malpunkter, relevant
service, verksamheter och samhallstjanster; t.ex. sysselsattning, utbildning, halso- och
sjukvard, butiker osv. av tillracklig kvalitet och inom rimligt avstand, restid och kostnad,
med till buds stdende fardsatt.

o Ekonomisk 6verkomlighet — affordability. Transportalternativen (bil eller kollektivtrafik) ar
for kostsamma for att hela eller delar av hushallet ska kunna na vasentliga tjanster och
verksamheter och delta i samhallslivet.

o Utsatthet for externaliteter. En oproportionerlig utsatthet for transporternas negativa
externaliteter, sdsom trafikskador och luftféroreningar.
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Andra aspekter som ar betydelsefulla fér transportfattigdom ar kansla av trygghet och saker-
het. Otrygghet i socialt utsatta omraden innebar till exempel att familjer (framfér allt fader)
skjutsar sina barn i storre utstréckning, foérbjuder barnen att ga ut vissa tider pa dygnet och
begransar pa sa vis deras tillvaro och 6kar sitt bilberoende*?. Kvinnor undviker i hégre grad an
man att resa med kollektivtrafiken, ga eller cykla pa grund av bristande kansla av trygghet**.

Notera att alla de forsta tre aspekterna ovan — mobilitet, "tillganglighet” (i snav bemarkelse)
och ekonomisk éverkomlighet — gar att inrymma i vart mer generella begrepp tillganglighet (se
avsnitt 2.2.2 ovan pa sidan 16). Den fjarde, utsatthet for externaliteter, blottlagger mer ett
demokratiunderskott — en bristande anknytning till, och deltagande i de beslut som formar
samhallet.

Nagot mer detaljerat presenterar DG-EMPL m.fl. (2024) en multidimensionell konceptuell
modell av transportfattigdom, dar flera sociala, ekonomiska och rumsliga faktorer spelar in,
och transportfattigdomen uttrycks i fyra olika aspekter (Figur 2.3).

mobility justice di tranl sms accessibility poverty
mobility poverty transport justice ML

Socio-economic
dimensions Spatial dimensions
Rural
Income A
Gend Peri-urban
o Suburban
it Urban
Employment (status) Pps
Housing (status) el
Ethnicity araiian
P e Cross-border territories

Migration (status)

Figur 2.3. Multidimensionell konceptualisering av transportfattigdom.
Kalla: DG-EMPL m.fl. (2024); Oeko-Institut och University of Manchester.

En variant av transportfattigdom kan uppsta till fljd av en alltfér hog mobilitet, eller beroende
av mobilitet. Det blir fallet nar transportbehoven och transportkostnaderna blir sa stora att de
inkraktar pa hushallets 6vriga behov, utan att hushallet kan ta sig ur sin situation. Man brukar
da i stallet tala om branslefattigdom (fuel poverty), vilket framfér allt drabbar boende pa lands-
bygd och mindre orter, och patvingat bilagande (forced car ownership), vilket aven kan drabba
storstadsomraden med utglesad férortsbebyggelse (urban sprawl). Dessa begrepp har statt
pa agendan i manga ar i t.ex. Férenade kungariket (UK), Frankrike och Australien.®

De kan betraktas som specialfall av transportfattigdom, da aven de har bade subjektiva och
strukturella orsaker. De ar givetvis kopplade till tillgangen till service, inkdp och arbetsplatser

43 Henriksson m.fl. (2024)

4 Trafikanalys (2024b: s. 107)

45 Currie och Senbergs (2007); Campaign for Better Transport (2012); Sustrans (2012); Sustrans (2016);
Sustrans (2022); Titheridge m.fl. (2014); Jouffe och Massot (2015); Charlier och Legendre (2021)
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(lokalisering), ett grundlaggande kollektivtrafikutbud, och planering och anlaggande av infra-
struktur, t.ex. for cykel. Om det finns alternativ blir inte bilinnehav "patvingat” pa samma satt
och hdga branslepriser inte lika kdnnbara. Men de har aven subjektiva orsaker, for manniskor
uppfattar och upplever sina handlingsalternativ i olika grad, och har olika vilja och férmaga att
agera rationellt pa lang sikt.

| USA har en debatt om sa kallad spatial mismatch gatt i vagor sedan slutet av 1960-talet.*®
Den litteraturen gar ut pa att studera och forsoka forklara segregationen mellan folkgruppers
(ursprungligen den svarta befolkningens) bostader, tillgang till jobb och behov av transport-
medel. Efter andra varldskriget avindustrialiserades samhallet, tjanstesektorn utvecklades,
mer valbestallda flyttade ut fran centrum till férorter och skaffade bil, och tjanstesektorn for
lagutbildade flyttade med. Bristfélliga allmanna transporter ledde till utarmning av stads-
karnorna i stdder som Detroit och Chicago (Kain, 1968). Mekanismerna bakom och storleken
pa spatial mismatch diskuteras fortfarande, t.ex. for kinesiska férhallanden*” och &ven i
Sverige“®.

224 Tillgénglighetsmatt och datatillgang

Eftersom tillganglighet ar ett mangdimensionellt och perspektivberoende begrepp blir det
ocksa kansligt for vilket perspektiv man valjer att belysa, och vilka data som finns att tillga i en
situation nar den ska matas. Man kan valja att fokusera pa malpunkter, pa hinder, pa individer,
eller pa flera faktorer at gangen.*®

Det individuella perspektivet kan ocksa ses pa flera satt: dels genom objektivt matbara aspek-
ter, dels subjektiva aspekter, som ar svarare att fanga mer an indirekt — till exempel genom
hur folk faktiskt agerar — eller genom experiment®. Jamférande studier visar ocksa att subjek-
tiva aspekter inte korrelerar med hur tillganglighet vanligen méats pa grundval av objektiva
data.5' Det beror i stor utstrackning pa att manniskors val av bostad, arbetsplats, bilinnehav
med mera, inte sker slumpmassigt utan ar avspeglingar av deras preferenser och givna férut-
sattningar, sa kallad sjalvselektion. Detta innebar i sin tur att planerare riskerar att lagga ton-
vikten pa aspekter i planeringen som inte befolkningen sjalva prioriterar, om man enbart
forlitar sig pa objektiva data.

Denna kanslighet for data och perspektivval kan innebéara problem, om tillgangen till data far
styra matmetoden alltfor mycket. Exempelvis ar den subjektivt upplevda tillgangligheten kopp-
lad till tryggheten i omraden och pa fardmedel, och till kulturella sardrag, vilket ar aspekter
som ar svara att fanga utan sarskilt inriktade studier.

Fragan om hur tillgangligheten mats kraver darfor stor uppmarksamhet, sa att inga viktiga
aspekter gar forlorade nar transportforsorjningen planeras. Nar vi studerar transportfattigdom
maste vi dven ta hojd for att det finns marginaliserade grupper i samhallet, som av olika skal
inte har sa latt att gora sin rost hord, men som har lika stora behov av att transportera sig som
alla andra.

Vi diskuterar datatillgdng mer ingdende i avsnitt 2.4.3 nedan.

46 Kain (1968); Kain (2004); Holzer (1991); Gobillon m.fl. (2007); Levy (2013); Egidi m.fl. (2020)
47 Li m.fl. (2022); Eom (2023); Wang m.fl. (2022)

48 Uneklint (2018)

4 Trafikanalys (2024a); Trafikanalys (2024d)

50 S4 kallade stated choice- (SC) eller stated preference-studier (SP).

51 WSP (2024a); WSP (2024b)
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225 Transportfattigdom och den sociala klimatfonden

| EU:s férordning om den sociala klimatfonden (FSKF) definieras bade transportfattigdom och
begreppet utsatta transportanvdndare. Definitionen av transportfattigdom lyder (artikel 2.2):

transportfattigdom: enskilda personers och hushalls oférmaga eller svarighet att bara kostna-
derna for privata transporter eller kollektivtrafik eller deras brist pa eller begransade tillgang till
transporter som behdvs for deras tillgang till grundlaggande socioekonomiska tjanster och
verksamheter, med beaktande av det nationella och geografiska sammanhanget.

Den stbrre gruppen utsatta transportanvéndare bestar dels av hela gruppen transportfattiga,
dels av hushall som ar kansliga for bransleprishéjningar (artikel 2.12):

utsatta transportanvéndare: enskilda personer och hushall i transportfattigdom, men aven en-
skilda personer och hushall, inklusive laginkomsthushall och lagre medelinkomsthushall, som i
hog grad paverkas av priseffekter nar vaxthusgasutslapp fran vagtransporter inkluderas i till-
lampningsomradet for direktiv 2003/87/EG och som saknar medel for att kopa utslappsfria och
utslappssnala fordon eller for att byta till alternativa hallbara transportsatt, inklusive kollektiv-
trafik.

| FSKF:s definition av transportfattigdom namns alltsa i huvudsak ekonomiska aspekter och
tillgang till kollektivtrafik, samt en viss inlasning. Den namner inte de strukturella aspekterna,
utsattheten for externaliteter, eller trygghetsfragor. Det gor att vi kan bortse fran de aspekterna
nar vi foreslar indikatorer for transportfattigdom och utsatta transportanvandare, i samband
med FSKF.

Definitionen tycks aven vila pa att det finns en objektivt observerbar konsumtionsniva, och
objektiva grundldggande socioekonomiska tjanster och verksamheter, som alla vill och ska ha
tillgang till. Definitionen bortser d& fran att det finns varierande individuella preferenser for
bade resande, arbete och annan konsumtion. Det finns enligt definitionen enbart nationella
och geografiska variationer — inte individuella.

Att dessa definitioner inte tar in perspektivet av att det finns en individuell valfrihet ger ett falskt
sken av att det existerar givna granser for vad som ar "fattigt” respektive "utsatt”. Det ar ett
normativt betraktelsesatt. | sjalva verket kan det finnas méanniskor som aktivt valjer en resurs-
sndl livsstil med laga inkomster, med en hdg grad av sjalvhushalining, pa visst avstand fran
samhallet, utan att for den skull betrakta sig som fattiga.

Det ar ocksd manga ganger fallet att manniskor inte fullt ut kanner till alla sina handlingsalter-
nativ, t.ex. nar det galler kollektivtrafik, val av bostad eller arbetsplats, osv. Kanske ar en kort,
individanpassad utbildning I16sningen pa en utsatt situation, snarare &n en transportatgard.5?

Nar man diskuterar transportfattigdom, liksom fattigdom 6ver huvud taget, bér man alltsa fraga
sig varfér manniskor stannar kvar i en sddan ogynnsam situation: okunskap, ovilja, brist pa
ambitioner, bristande sociala relationer? Eller finns det strukturella hinder bortom individens
kontroll? Utan kunskap om orsakerna ar det svart eller omdjligt att géra nagot at grundproble-
met. Det ar inte sékert att den mest effektiva atgarden ligger inom transportpolitiken.

52 Berg m.fl. (2019); Wimark (2017); WSP (2024a); WSP (2024b)
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2.3 Att operationalisera transportfattigdom

Det har férekommit manga foérsok, mer eller mindre konkreta, att mata transportfattigdom i
litteraturen. Det finns dock manga problem med dessa forslag. Det ligger i sakens natur att ett
mangdimensionellt fenomen inte sa latt later sig fangas med en enda eller ett fatal datakallor.
En stor del av en operationalisering ligger i att definiera vilka aspekter man vill fanga in i
begreppet, vilket vi ska férsoka gora i det har avsnittet. Vissa aspekter ar dock mer svar-
fangade an andra.

En brist pa relevanta grunddata skulle kunna leda till att matten definieras med utgangspunkt
fran tillgangen till grunddata, snarare an fran de uppgifter som skulle vara mest relevanta.
Manga forslag bygger till exempel pa nationella urvalsundersoékningar, t.ex. EU:s Household
Budget Survey (HBS)%3, som dock blir for osékra nar de bryts ned pa mindre redovisnings-
grupper eller mindre utgiftsposter sasom transporter. For att fa noggrannare uppskattningar
skulle urvalsstorleken behdva utdkas, vilket forstas galler i annu hégre grad om mindre
grupper och omraden behéver studeras.

Ofta blandas orsaker till transportfattigdom ihop med rena korrelationer, dvs. hur olika grupper
drabbas av den.?* Det kan till exempel vara sa att kvinnor drabbas i stérre utstrackning an
man, men det ska inte tolkas som att det har att géra med att de ar just kvinnor. Det ar alltsa
viktigt att halla isar orsakerna till det man vill mata fran faktorer som samvarierar men inte kan
forklara det, sa kallade forvaxlingsfaktorer.

2.31 Energifattigdom och transportfattigdom

En naturlig utgéngspunkt kan vara hur man forsokt mata det aldre begreppet energifattigdom
(fuel poverty). | Frankrike och Foérenade kungariket (UK) har det lange pagatt forskning och
forsbk med alternativa matmetoder.%® | Frankrike ar energifattigdom definierat i lag® och det
finns det flera organisationer som féljer den, och aven transportfattigdom: det nationella
observatoriet for energifattigdom, ONPE®’, katolska kyrkans valgorenhetsorganisation
SCCF?®8, natverken CLER och RAPPEL®.

| UK startade debatten om energifattigdom med Boardmans bok 1991. Liksom i Frankrike
finns det valgdrenhets- och paverkansorganisationer som NEA®°, SMF%" och End Fuel Poverty
Coalition®?. Det har dessutom tagits ett antal statliga initiativ, och bedrivits forskning.® Det
finns &ven statliga riktlinjer for hur man ska méta energifattigdom.54 Inom transportomradet

53 Alonso-Epelde m.fl. (2023); EU-kommissionen: JRC m.fl. (2022a)

% EU-kommissionen: JRC m.fl. (2022b); Mejia Dorantes och Murauskaite-Bull (2023).

%5 Jouffe och Massot (2015); Berry m.fl. (2015a); Berry m.fl. (2016); Verry m.fl. (2017); Devaux m.fl. (2024)

% "Grenelle II”, lag nr 2010-788 av den 12 juli 2010

57 Observatoire National de la Précarité Energétique, https://onpe.org/geolocalisation/mobilite

%8 Secours Catholique—Caritas France, www.secours-catholique.org/m-informer/publications/territoires-ruraux-
en-panne-de-mobilite

% CLER — Comité de Liaison pour les Energies Renouvelables, https://cler.org/; RAPPEL — Réseau des Acteurs
contre la Pauvreté et la Précarité Energétique dans le Logement, www.precarite-energie.org/

0 National Energy Action, www.nea.org.uk/

81 The Social Market Foundation, www.smf.co.uk/

62 www.endfuelpoverty.org.uk/

8 Boardman (1991); Social Exclusion Unit (2003); UK Sustainable Development Commission (SDC) (2011);
Hills (2012); Mattioli m.fl. (2017); Rasanga m.fl. (2024)

64 www.gov.uk/government/publications/fuel-poverty-statistics-methodology-handbook; metoderna skiljer sig
nagot at mellan de olika riksdelarna England, Wales, Skottland och Nordirland (ONS, 2023).
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finns de fristdende organisationerna Sustrans, som publicerat rapporter om transportfattigdom
med fokus pa olika delar av UK®®, och Campaign for Better Transport.

| Sveriges uppdaterade energi- och klimatplan star det att energifattigdom ar ett "lkomplext
begrepp med flera dimensioner, men tre faktorer brukar anses som drivande: lag inkomst, lag
energieffektivitet i bostaden och héga energipriser.” Andra parametrar som behover tas i
beaktande ar fragor som paverkar hushallens handlingsutrymme/radighet éver sin situation
inom olika tidsramar.®®

Dessa dimensioner kan delvis dversattas till begreppet transportfattigdom. Bilar med
forbranningsmotor ar betydligt mindre energieffektiva an eldrivna bilar, och priset per mil ar
betydligt hogre.

Men @ven om bostaden och resandet paverkar varandra, genomsyrar resandet vardagen pa
ett annat och mer omfattande satt an vad bostaden gor; valet av fardsatt gors oftare an valet
av bostad, och de individuella variationerna i bade behov och preferenser ar betydligt storre
vid val av fardsatt an vid val av bostad.

Oversatt i mer generella termer kan man séga att det finns individuella och strukturella
faktorer som bestammer bade energi- och transportfattigdom, férutom de rent ekonomiska.
Pa transportmarknaden finns det dock manga fler individuella variabler, bade objektiva och
mer subjektiva.5®

Vad galler strukturella faktorer finns det flera gemensamma sadana mellan energi- och
transportforsorjning, eftersom samhallsplanering och transportplanering hanger tatt samman.
Darfoér paverkas bade energi- och transportfattigdom av t.ex. normer kring bostadsbyggande,
infrastruktur, kollektivtrafik, sdkra cykelbanor, tillgang till service, med mera.

Boendesegregation och transportsegregation gar sannolikt ocksa hand i hand. Gemensamt ar
aven att de strukturella faktorerna inte enkelt gar att paverka av individer, och i synnerhet inte
om de befinner sig i en socioekonomiskt utsatt stallning.

Energifattigdom och energiutsatthet har ofta kvantifierats genom att mata,

1. energikostnadernas andel av inkomsten®®,

2. en kombination av laga inkomster och héga energiutgifter’,

3. om hushallet upplevt obehag i sin bostad pa grund av ekonomiska skal (enkatfraga), eller
4. nagon kombination av dessa.”"

I UK har energifattigdom matts via indikatorerna Low Income High Costs (LIHC) och Low
Income Low Energy Efficiency (LILEE). Bada mater saval antalet utsatta, som "djupet” av
energifattigdomen. Det senare avser hur langt fran gransvardet som malgruppen befinner sig.
Sedan 2021 har indikatorn LILEE ersatt LIHC i UK.

85 Sustrans (2012); Sustrans (2016); Sustrans (2022)

% Regeringen (2024b), s. 186.

57 Galler framfor allt vid hemmaladdning av elbil, vilket &r det normala fér vardagsbruk.

% En motsvarighet inom energiomradet ar kanske individuella variationer i temperaturkanslighet.

% TEE — taux d’effort énergétique; eller EER — energy expenditure ratio. | Frankrike raknas gransen for utsatthet
vid 8 procent av inkomsten, i UK vid 10 procent.

" BRDE - bas revenue, dépense élevée; eller LIHC — low income, high costs. Lag inkomst brukar matas som
de 30 procent av befolkningen med lagst ekonomisk standard (disponibel inkomst per konsumtionsenhet, s.k.
equivalised income)

" Berry (2018); Berry m.fl. (2015a); Charlier m.fl. (2015); Charlier och Legendre (2021); RAPPEL (2019).

2 Avseende data fran 2019 (Government of the UK, 2025; Government of the UK, 2020).
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En lite mer invecklad variant av mat-metod ar att inkludera den andel som ligger strax ovanfor
gransen for energifattigdom, sa att de hamnar under den vid en prishéjning (Bardazzi m fl.,
2023).

Energifattigdom har sedan lange beaktats av energimyndigheterna i Sverige.” Energimark-
nadsinspektionen (Ei) ska enligt sin instruktion ta sarskild hansyn till utsatta kunders stallning
pa el- och naturgasmarknaderna.” Ei definierar utsatta kunder som "personer som varaktigt
saknar férmaga att betala for den el eller naturgas som 6éverfors eller levereras till dem for an-
damal som faller utanfér naringsverksamhet”.

Utsatta energikonsumenter skyddas i Sverige av socialtjanstlagen (2001:453), ellagen
(1997:857), fjarrvarmelagen (2008:263) och naturgaslagen (2005:403).7°

Det finns ingen motsvarighet till sddana "utsatta kunder” inom transportsektorn. Det finns en
del i fors6rjningsstddet som galler transporter, men ersattningen galler bara vissa typer av
resor, och det finns dessutom stora tolkningsmajligheter vilket gor att principerna for ersattning
skiljer sig at mellan kommunerna.’®

| litteraturen konstateras ocksa att indikatorer pa energifattigdom inte forslar nar det galler att
mata transportfattigdom (se t.ex. Berry, 2018).

2.3.2 Grundorsaker, korrelationer och intersektionalitet

Transportfattigdom férekommer vid alla typer av markanvandning, dar hushallen ar tvungna
att spendera en alltfér hdg andel av sina ekonomiska och tidsmassiga resurser pa att resa for
att tillgodose sina grundlaggande behov (Mejia Dorantes och Murauskaite-Bull, 2023).
Individuella egenskaper som socioekonomisk niva’”, mentala eller fysiska funktionsnedsatt-
ningar, utbildning, alder, religion, ras, etnicitet, sexualitet, kdn spelar roll for transportfattigdom.
Det kan forekomma i alla typer av omraden, nar samhallet inte erbjuder prisvarda och
tillforlitliga kollektivtrafiksystem, vilket tvingar hushallen att anvanda privata fardsatt.

Avsaknaden av lokala tjanster i naromradet minskar antalet resor och 6kar kostnad och tids-
atgang for varje resa. Forfattarna argumenterar darfor for att inte enbart adressera laginkomst-
grupper. Samhallet ar komplext och alltfér grova gruppindelningar innebar att grupperna blir
heterogena. Det ar saledes inte bara lag inkomst som avgor transportfattigdom, till exempel
om man har all nédvandig verksamhet och service inom gangavstand. Olika grupper har olika
behov och det avspeglar sig dven i kon, alder, utbildning, etnisk bakgrund, osv. Dessa faktorer
ar inte grundorsaker till transportfattigdom, men de korrelerar med grundorsakerna, som ar
tidsbrist, ekonomisk brist, sociala beroendeférhallanden som den narmaste familjen och
slaktingarna, och samspelet mellan bostader, infrastruktur och lokaliseringen av arbeten och
service.

En ansats for att analysera grupper som tillhér flera kategorier samtidigt kallas for intersektion-
alitet (efter engelskans intersection, korsning, t.ex. vagkorsning, eller skérning). Man kan
ocksa kalla det helhetssyn. Faith-Ell och Levin (2021) formulerar det sa har:

3 Regeringen (2024b), kap 3.4.4.

7 Forordning (2016:742) med instruktion fér Energimarknadsinspektionen

5 Ibid., kap 3.4.3.4.

76 Arbetsresor, bil, resor till vard samt for att hamta ut recept och hjalpmedel, vissa umgangesresor (Kontigo,
2018; SOSFS 2013:1).

7 SCB skriver att den socioekonomiska indelningen (SEI) i arbetare, tjansteméan och foretagare publicerades
1982 och ar idag omodern. Alternativ till SEI r till exempel utbildningsniva, inkomst eller en indelning i arbetare
och tjansteman baserat pa Standard for svensk yrkesklassificering (SSYK 2012) (SCB, 2025e).
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Manga av de skillnader i resande som finns mellan olika grupper kan relateras till demo-
grafiska och socioekonomiska faktorer sasom alder, bostadsort och utbildning samt
yrke/inkomst. | detta sammanhang &r saledes ett intersektionellt perspektiv viktigt att ha
med i analysen, det vill séga att inte generalisera statistiken till alla kvinnor och alla mén.

Deras kapitel handlar om jamstalld transportplanering, men pastaendet kan generaliseras till
alla alltfor brett definierade grupper.

For att mata transportfattigdom bor vi alltsa sa langt som mgjligt fAnga in grundorsakerna — att
mata symptomen eller utfallen av den kan enligt ovanstaende resonemang leda till helt fel
slutsatser och aven till fel atgarder. Om vi inte kan skilja ut grundorsakerna kan vi inte forvanta
oss att indikatorerna ska ge oss adekvat information om vem som ar drabbad, och inte heller
pavisa framgangar av eventuella policyatgarder. Det leder oss till foljande postulat:

Ett grundlaggande krav som bor stéllas pa en indikator pa transportfattigdom ar att den
mater grundorsakerna, och inte utfallen. Om exempelvis ensamstaende kvinnor, aldre
personer pa landsbygden och unga i socialt utsatta omraden tillhér malgruppen ar det
varken relevant eller lampligt att mata dessa grupper direkt, utan de ska i sa fall framtrada
vid en validering av indikatorn.

2.3.3  Andamal och atgarder

Utformningen av indikatorer behdver aven ta hansyn till andamalet, vilket ar kopplat till de
atgarder som planeras for att paverka det fenomen som mats. Vilken del av transportfattig-
domsbegreppet ar det som ska angripas — inkomsterna, tillgangen till fardmedel, eller kanske
malpunkternas lokalisering?

Det spelar darvid dven roll om matningarna sker pa individ- eller gruppniva. Matningar pa
gruppniva genom urvalsundersokningar ar under vissa omstandigheter effektiva, men de
mojliga atgarderna begransas da till den aktuella gruppen vilket riskerar att géra dem mindre
traffsakra. En variant pa grupper ar geografiska omraden (t.ex. vissa kommuner, eller EU:s
medlemsstater). Om atgarden riktas till hela omraden blir det sannolikt bade stor éver- och
undertackning.

Om det finns registerdata pa individniva ar det attraktivt ur statistik- och indikatorperspektiv,
eftersom data inte behdver samlas in utan redan ar insamlad och kan bearbetas rakt av.
Nackdelar ar att sadana sa kallade mikrodata ar kansliga och omgardas av sekretess och
sarskilda forsiktighetsatgarder, pa grund av kansliga uppgifter riskerar att réjas. Dessutom ar
analytikern hanvisad till den data som den ar, fardigdefinierad och insamlad, utan mdjlighet att
paverka den. Idag stravar allt fler statistikmyndigheter och andra myndigheter mot att anvanda
registerdata, pa grund av dess kostnadseffektivitet. Det innebar att man behdver vara extra
uppmarksam pa relevans och validitet for det man vill veta.

Manga av de indikatorer som foreslagits i litteraturen ar dock urvalsundersokningar pa riks-
niva, som vi ska se har nedan. De ar alltid férknippade med urvalsosakerhet, vilken beror pa
storleken pa urvalet.” | vissa fall kan de brytas ned pa kon, alder eller andra variabler, men da
blir matningarna annu mer osakra.

8 Osakerheten minskar langsamt med urvalets storlek N, kvadratroten av N, vilket gor det kostsamt att minska
osakerheten. Om den ska minska till halften kravs en fyra ganger stoérre undersékning, osv. Dessutom har
svarsfrekvenserna pa urvalsundersoékningar gatt ner dramatiskt sedan nagra decennier tillbaka, vilket 6kar
osakerheten.
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234 Exempel pa matt fran litteraturen

Lucas m.fl. (2016) foreslar en preliminar "operativ”’ definition av transportfattigdom for att
kunna utforska olika matt (egen éversattning):

En individ &r transportfattig om minst ett av féljande villkor géller for att den ska kunna till-
godose sina grundldggande dagliga aktivitetsbehov:

e Det finns inget tillgéngligt transportalternativ som &r anpassat till individens fysiska till-
stand och férmagor.

o De befintliga transportmdjligheterna nar inte destinationer dér individen kan uppfylla sina
dagliga aktivitetsbehov for att bibehalla en rimlig livskvalitet.

e Det nédvéndiga veckobeloppet som spenderas pé transporter ldmnar hushallet med en
restinkomst under den officiella fattigdomsgrénsen.

e Individen behéver tillbringa alltfér mycket tid pa att resa, vilket leder till tidsfattigdom eller
social isolering.

e De radande reseférhallandena ér farliga, osékra eller ohdlsosamma for individen.

Forfattarna for fram nationella resvaneundersodkningar och EU:s SILC (ULF i Sverige) som
potentiella datakallor, under férutsattning att de innehaller uppgifter om bade t.ex. inkomster
och tillganglighet. For externaliteter hanvisas till miljéindex som tas fram av miljéskydds-
myndigheten i USA i syfte att folja upp miljo- och transportrattvisa. Det ar fa exempel i litteratu-
ren dar externaliteter ingar i matten, men Primc m.fl. (2025) ar ett undantag.

Endimensionella matt

Liksom for energifattigdom har de forsta férslagen pa transportfattigdomsmatt startat i kostna-
dernas andel av inkomsten (EER)"®, eller en kombination av laga inkomster och héga energi-
utgifter (LIHC)®.

Aven Salutin (2023) fokuserar enbart pa ekonomisk éverkomlighet (affordability). Han definie-
rar ett matt pa transportfattigdom pa omradesniva, dar hushallens transportutgifter modelleras
utifran variabler som region, inkomst, och stad/landsbygd. Dessa modellerade transportutgifter
dras sedan ifran varje inkomstdecil fér att rékna ut hur manga som hamnar under fattigdoms-
gransen (lag ekonomisk standard). Mattet ar alltsa en delvis berdknad sannolikhet att vara
transportfattig i ett omrade.

Endimensionella matt som EER och LIHC har dock befunnits otillrackliga i ett transport-
sammanhang. Berry m.fl. (2016) skriver till exempel:

"fuel poverty indicators from the domestic sector are not satisfactory [...]. They fail to
take into account three specificities of the transport sector: (1) the diversity of travel
needs, (2) restriction behaviours, and (3) variable capacities to adapt.”

Berry m.fl. menar alltsd att manniskors resande uppvisar en storre variation i preferenser,
sjalvpataget begransande beteende (kallat "restriktioner”), och formaga till anpassningar an
vad boende och energikostnader gor. Ett specifikt problem galler hur man ska definiera en
normativ standard fér "nédvandiga transportbehov”.

% Se fotnot 69. Troskeln for fattigdom har satts vid olika nivaer i olika lander.
80 Se fotnot 70.
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Aven Mattioli m.fl. (2017) problematiserar en direkt éverféring av métt pa energifattigdom till
transportfattigdom, och noterar att det finns "viktiga konceptuella och praktiska skillnader mel-
lan hushallens transporter och dess energiférbrukning”, vilket har avgérande konsekvenser for
till exempel hur "transporternas ekonomiska éverkomlighet” (affordability) ska forstas och han-
teras inom politiken. Det &r med andra ord inte sjalvklart att fragor om transportfattigdom ska
bemobtas med transportpolitik. Vi har berort exempel pa detta i tidigare avsnitt.

Blandin m.fl. (2024) tar ocksa fasta pa hushéllens varierande anpassningsférmaga som cen-
tral i det koncept som de kallar "mobilitetsrelaterad sarbarhet” (mobility vulnerability):

En 6kning av branslepriserna har olika inverkan pa ett laginkomsthushall som anvan-
der bil mycket, samt beroende pa om de kan byta till kollektivtrafik, gang eller cykel. Ett
hushall med en medlem som arbetar natt kommer ocksa att vara mindre anpassnings-
bart an ett hushall med aktiva medlemmar som arbetar pa traditionell arbetstid. Vissa
familjestrukturer, t.ex. familjer med en ensamstéende foralder eller familjer med flera
barn, kan ocksa minska anpassningsformagan, men aven detta beror pa resavstanden
och mojligheterna till trafikomstalining. Sarbarheten beror saledes pa en kombination
av faktorer som har att géra med olika dimensioner: den ekonomiska dimensionen,
avstandens och resornas specificitet, familjestrukturen, férmagan att byta till andra
transportsatt...(egen éverséttning, med hjélp av DeepL®’)

DG-EMPL m.fl. (2024) noterar, liksom tidigare forfattare, att:

Transportfattigdom ar en flerdimensionell fraga som maste analyseras ur olika perspek-
tiv. | samband med denna studie betraktar vi transportfattigdom inom ramen fér mobili-
tetsbehov for att fa tillgang till viktiga faktorer for social inkludering, sdsom utbildning
och jobbmodjligheter, tillgang till grundlaggande tjanster, sasom halso- och sjukvard, och
deltagande i sociala aktiviteter [...]. Det bor ocksa noteras att transportanvandningen
ocksa paverkas av anvandarnas preferenser och ambitioner. Det ar darfor viktigt att ta
hansyn till mangfalden av individuella erfarenheter nar man analyserar var och en av
indikatorerna i de foljande avsnitten. (6verséttning med hjélp av Deepl)

Sammansatta matt

Manga forfattare foreslar darfér sammansatta indikatorer pa transportfattigdom. Berry (2018)
utvecklar en formageansats (kapabilitet) for energifattigdom enligt Day m.fl. (2016), och en
flerdimensionell metod for matning av fattigdom® utvecklad av Alkire och Foster (2011).82
Férmageansatsen forsoker spegla manniskans totala formaga (kapabilitet), dvs. genuina
mojligheter eller frihet att realisera de mal han eller hon har anledning att vardesatta (Sen,
1976). Ansatsen stannar inte vid att resurserna ska finnas pa plats, utan betonar att personer
skiljer sig at nar det galler formaga att omvandla tillgangliga resurser till egenvalda méjlig-
heter, och undviker darmed paternalism?®.

81 www.deepl.com/en/translator

82 MPI — Multidimensional Poverty Index

8 Férmageansatsen (capability approach) till fattigdom formulerades ursprungligen av Amartya Sen, och
utvecklades vidare av Martha Nussbaum.

84 Paternalism &r en stats eller en individs inblandning i en annan person, mot dess vilja, vilket ibland kan
forsvaras eller motiveras av att den person som blir paverkad kommer att fa det battre eller skyddas fran skada.
Fragan om paternalism uppstar i samband med t.ex. lagstiftning mot narkotika eller anvandning av sakerhets-
bélte. Pa ett teoretiskt plan handlar det om hur personer bor behandlas nar de inte ar fullt rationella. (Dworkin,
2020)
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Berry med medforfattare8® utvecklar darvid en flerdimensionell indikator, MEPI®¢, som riktar in
sig pa olika sarbarheter; inte bara hushallsekonomiska utan aven relaterade till restriktioner,
mobilitet, utrustningens egenskaper med mera.®” For varje dimension definieras tréskelvarden
for identifikation, och ytterligare ett troskelvarde for den vagda summan av dimensionerna (sa
kallad dual cut-off). De ingaende dimensionerna delas upp pa olika satt i de olika studierna
och beroende pa datakalla, t.ex. i monetara och icke-monetéara resurser samt mobilitetsbe-
gransningar. Till begrédnsningarna kan raknas behov att ta sig till arbete eller

studier. Exempel pa ingadende variabler ar:

e Levnadsstandard - lag ekonomisk standard, dvs. bland de 30 procent med lagst
disponibel inkomst per konsumentenhet.

¢ Begransningar/bransleberoende

o Energiutgift — t.ex. bransleutgifter ver median, eller bransleutgifter dividerat med in-
komst Gver en viss niva (fuel expenditure ratio, EER).

o Svarighet att klara branslekostnad enligt enkat.
e Mobilitetsvillkor

o Bilanvdndning, avstand till arbete/utbildning langre an median.
o Inget alternativ till bil fér pendling enligt enkat (hushall med bil).
o Bilens bransleekonomi (om hushallet ager bil).

o Tillgang till kollektivtrafik — hallplats narmare an 600 meter eller 10 minuters gang-
vag fran bostad.

o Turtathet med kollektivtrafik.

For varje variabel — som kan vara kategoriska, ordinala eller kontinuerliga — satts troskelvar-
den och vikter. Férutom antal och andel hushall som identifieras som "flerdimensionellt trans-
portfattiga” kan aven den s.k. intensiteten beraknas, som den "genomsnittliga graden av ut-
satthet” bland de utsatta hushallen. Det gar alltsa att skilja pa storleken pa den identifierade
malpopulationen, och pa “djupet” eller avstandet fran de valda troskelvardena (jf Sen, 1976).

Blandin m.fl. (2024) har med liknande motivation utvecklat en indikator som de kallar Vulmob
for att uppskatta vad de kallar "mobilitetssarbarhet”. Indikatorn tar hansyn till fyra dimensioner:

o Ekonomiska resurser: inkomst per konsumentenhet (dvs. ekonomisk standard); utgifter
for mobilitet.

e Arbetets begransningar: andel "obligatoriska” resor i hushallet (arbete och skola); resor
till nattarbete; pendlingsavstand.

¢ Intensitet i bilanvandning: frekvens; andel resor med bil; max-avstand med bil; bilens
bransleekonomi.

e Strukturella begransningar: tillganglighet, eg. konnektivitet med kollektivtrafik
bristande rumslig matchning®; biltillgang; hushallsstruktur.

8 Berry m.fl. (2015b); Berry m.fl. (2015a); Berry m.fl. (2016); Berry (2018).

8 Muiti-dimensional Energy Poverty Indicator Indikatorn utvecklas separat fér bade bostader och transporter.
87 Datakallor &r den franska nationella resvaneundersdkningen 2008, ENTD, eller en urvalsundersdkning i
Frankrike fran 2012 om energianvandning, hushallsekonomi och mobilitet, PHEBUS.

88 Detta méts enligt en sexgradig skala, Public transport accessibility level (PTAL), som bl.a. anvands av Trans-
port for London.
8 Avstand till narmaste frekventerade servicestalle, samma som i Berry m.fl. (2016).
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Dimensionerna representeras av tva till fyra faktorer, var och en med sitt respektive troskel-
varde. Dessa vags ihop linjart med lika vikt, s& mattet kan anta varden fran 0 till 13 beroende
pa hur manga faktorer som uppfylls.

Kelly m.fl. (2023) och Lowans m.fl. (2021) stker efter gemensamma nadmnare mellan matt och
indikatorer pa energi- och transportfattigdom med hjalp av bibliometriska analyser. De definie-
rar transportfattigdom som:

en patvingad brist pad mobilitetstjanster, som ar nédvandiga for deltagande i samhallet,
till foljd av otillganglighet, odverkomlighet eller brist pa transportmedel. (egen éversétt-
ning)

For transportfattigdom finner de fyra grupper av matt:

e bristande tillganglighet, dvs. oférmaga att na sina destinationer inom rimlig tid, enkelhet
och kostnad, samt

o ekonomisk dverkomlighet (affordability),
¢ mobilitetsfattigdom, dvs. bristande tillgang till transportmdjligheter och
e matt sammansatta av ovanstaende (composite measures/indicators).

Pa sa vis har Kelly m.fl. (2023) beraknat ett sammansatt index pa "transportfattigdomsrisk”
(Transport Poverty Risk, TPR) utifrin samma dimensioner som Lucas ovan: tillganglighet,
dverkomlighet och mobilitet. Atta indikatorer, uppmaétta med en fin geografisk upplésning®,
viktas samman till ett sammansatt index pa transportfattigdomsrisk, TPR-I (Tabell 2.1).

Tabell 2.1. Delindikatorer och vikter for sammansatt index pa transportfattigdomsrisk enligt Kelly m.fl.
(2023).

Vikt i

Tillgang till vasentliga tjanster (restid, deciler)
Tillgénglighet (30%)
Hallplatstathet i kollektivtrafiken 10
”"Socialklasskvot”; andel av vissa yrken i omradet 15
Overkomlighet (40%) Branslekostnad for pendling, deciler 20
Biljettpris i kollektivtrafiken, deciler 5
Andel bilférare och bilpassagerare till arbete eller skola 10
Mobilitet (30%) Andel som nyttjar kollektivtrafik till arbete eller skola 10
Andel hushall som gar eller cyklar till arbete eller skola 10

Hittills har vi tittat pa enkla och sammansatta matt och indikatorer, utan hansyn tagen till data-
kallans beskaffenhet. Data i ovanstaende exempel kan komma fran urvalsundersokningar,

90 Fallstudien &r Irland.
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omradesdata, registerdata eller en blandning, beroende p4 tillgang. Nedan gér vi igenom
nagra mer renodlade exempel pa indikatorer, med avseende pa datakallor.

Matt med enbart registerdata

Trafikanalys (2021) har utvecklat matt utifran registerdata for uppféljning av "transporternas
ekonomiska 6verkomlighet” (populart forkortat TREO), genom att jamféra individernas utveck-
ling av sin ekonomiska standard®' med prisutvecklingen for att kora bil respektive resa kollek-
tivt, per mil. JAmférelserna gors med olika intervall med bérjan 2012 och resulterar i en indika-
tor i form av "andel befolkning per omrade som haft en sdmre inkomstutveckling an prisut-
vecklingen”. Bilkostnaderna raknas ut med hjalp av férbrukningssiffror fran fordonsregistret
(forbrukning i liter/mil enligt NEDC-standard®?) och beraknade koérstrackor, och kollektivtrafik-
priset beraknas med hjalp av trafikintakter och uppskattat antal personkilometer. Den ekono-
miska 6verkomligheten berdknas aven mer aggregerat pa kommungrupper, lan, vissa alders-
grupper och kon. %

Matt som anvdnder omradesvisa data

Sustrans (2012; 2016; 2022) har utvecklat omradesvisa indikatorer for olika riksdelar i UK
(Wales, England och Skottland). De varierar i utformning, liksom variablerna som ingar, men
gemensamt ar att de klassificerar geografiska (statistik-)omraden i grader av risk for transport-
fattigdom, utgaende fran inkomst, bil- och kollektivtrafiktilgdng, samt narhet till vasentliga
samhallstjanster. Exempel pa ingaende variabler ar:

e Andel med lag inkomst — registerbaserade uppgifter om olika former av stodatgarder,
eller andel hushall dar de beréknade transportutgifterna skulle dverstiga 10 procent av in-
komsten.

e Bilinnehav - antal bilar per hushall.

e Tillganglighet — Andel av invanarna som bor mer @an en mil frdn ndrmaste buss- eller tag-
station; alternativt restider till "vasentliga tjanster”.

e Servicestillen — Omraden dar det skulle ta mer an en timme att na nédvandiga varor och
tjanster® till fots, med cykel eller med kollektivtrafik.

Variablerna kan delas in i tre kategorier vardera, lag, medel och hég, som sedan summeras till
ett sammanlagt index.
Matt som anvénder urvalsundersékningar

EU-kommissionen: JRC m.fl. (2022b) har inventerat praxis for matning av transportfattigdom i
olika lander, och presenterar en rad olika matt. De flesta av matten ar enligt forfattarna
“indirekta”, och endast tva mater transportfattigdom "direkt”:

91 Se fotnot 124.

92 New European Driving Cycle, en aldre standard som anses underskatta bransleférbrukningen. Den ersattes

2018 av Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure (WLTP), fér nya fordon.

% Trafikanalys (2025)

% Vasentliga varor och tjanster som identifierats av transportdepartementet i UK &r: sysselsattning, grundskola,
gymnasium, vidareutbildning, allménlakare, sjukhus, livsmedelsbutik och stadskarna. Andra vasentliga tjanster
som férekommer ar postkontor eller bensinstation (endast for tillganglighet med bil).
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e hushallens utgifter for bil eller ett passande alternativt transportsatt, i forhallande till hus-
hallets utgifter (UK), eller

e ettt sa kallat poangsystem bestdende av hushallsinkomst, biltillgang och tillgang till kollek-
tivtrafik pa omradesniva (Skottland).

Indirekta matt inkluderar rena fattigdomsmatt, “tidsfattigdom”®, férekomsten av féroreningar,
smuts och buller, andel som inte har r&d med internet, inkomstojamlikhet med mera.

Kallor till matten ar ofta Eurostats harmoniserade undersokningar av tidsanvandning
(HETUS), inkomst- och levnadsférhallanden (SILC/ULF), och hushallens utgifter
(HBS/HUT).% Alla dessa ar urvalsundersokningar och ddrmed behéftade med fel och avser
hela medlemsstater. De kan inte med bibehallet resultat brytas ned pa mindre redovisnings-

grupper.

Aven DG-EMPL m.fl. (2024) namner enbart urvalsundersokningar och publicerar enbart
resultat pa nationell niva. Dessa forfattare foreslar och presenterar nationella matt inom EU i
nio olika, var for sig oberoende dimensioner:

1. Personer i materiell och social fattigdom som ager en bil.
Kollektivtrafikhallplatsen ligger "for langt bort”.

"Mycket svart” att ta sig till kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken ar for svar att anvanda for personer med nedsatt rorlighet.
Enkel resa till arbetet pa mer an 30 minuter.

Odnskad avsaknad av bil.

Kollektivtrafiken ar "for dyr”.

Hushallet spenderar mer an 6 % av de totala utgifterna pa transporter.

© ® N o g &~ w0 D

Hushallet spenderar mer @n dubbelt s mycket som den nationella medianen pa
transporter.

Definitioner och troskelvarden framgar av respektive undersdkning som matten ar hamtade
ifran. Eftersom det handlar om flera olika urvalsundersékningar gar det inte att undersoka alla
Overlappningar mellan matten, utan de redovisas var for sig.

Primc m.fl. (2025) anvander sig av en blandning av nationell urvals- och registerstatistik fran

Eurostat (levnadsférhallanden/SILC, konsumentprisindex) och Varldsbanken (t.ex. infrastruk-
tur, statsutgifter, trafikdéda m.m.), fran olika artal 2014—2023, for sin indikator, som aven har

en "utdkad” version dar externaliteter som dddsfall och emissioner ingar.

Trafikanalys (2018a: tabell 5.4, s. 56) har en gang anvant SCB:s urvalsundersdkning HUT for
att berdkna hushallens andel av transport- och boendekostnader av disponibel inkomst. HUT
genomfors dock med langa och oregelbundna mellanrum och ar darfér olamplig att anvanda

for arlig uppfoljning.

9 Forfattarna bifogar ingen definition av "tidsfattigdom”.
% HETUS — Harmonised European Time Use Survey, heter i Sverige Tidsanvandning; SILC/ULF — se fotnot 38
ovan, HBS — Household Budget Survey, i Sverige HUT — Hushallens Utgifter.
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Slutsatser om existerande matt och datakéllor

Existerande matt ar allt fran enkla, observerande endast en aspekt, till mer sammansatta, och
de kan anvanda sig av olika typer av datakallor. For att fa en rattvisande bild av begreppet
transportfattigdom behéver man ta hdjd for att det finns manga ingdende faktorer, sa val indi-
viduella, personliga, som institutionella och strukturella, dvs. pa en samhallsniva.

Vid formuleringen av policy maste man vara medveten om att dessa olika faktorer kan berdra
helt olika politikomraden. Transportfattigdom ar ett samlingsbegrepp for en rad sociala, rums-
liga, ekonomiska och strukturella faktorer, och tjdnar som en fokalpunkt pa individens per-
spektiv och situation, men de atgarder som kan bli aktuella kan komma fran manga olika hall.
Det gor transportfattigdom kanske Idmpligare som en social indikator &n som en rent trans-
port- eller tillganglighetsrelaterad sadan.

Det ar inte i forsta hand typen av matt eller indikator som bestdmmer vilka data som kravs,
utan vilken typ av slutsatser man vill kunna dra, och for vilka grupper eller pa vilka nivaer. Till
exempel ar det olampligt att anvanda underdimensionerade urvalsundersokningar for att dra
slutsatser om fordelningsfragor inom ett land eller mindre geografiskt omrade, men det kan
racka for slutsatser om landet som helhet, till exempel i en internationell jamforelse. Dessutom
kan fragor formuleras flexibelt i enkater.

Om omrades- eller gruppdata anvands kan bara slutsatser om samma omraden dras — inte
om individer eller andra grupper. Registerdata ar anvandbart fér nedbrytning i mindre grupper,
aven geografiskt, men kan missa syftet eftersom det inte finns register som tacker alla
aspekter, samt leda till ver- och undertackning®’. Syftet maste bestamma vilka datakallor
man anlitar, och det kan visa sig nyttigt att anvanda flera som kompletterar varandra.

2.4 Aspekter att beakta vid operativa av-
gransningar av transportfattigdom och
utsatta transportanvandare

| detta avsnitt undersoker vi syftena med de bada begreppen, samt vilka forutsattningar och
begransningar vi maste beakta nar vi 6vervager indikatorns konstruktion samt bedémer olika
datakallor och variabler. Som specialfall beaktar vi de forutsattningar som rader i FSKF samt
de tilltdnkta atgarderna fran regeringen.

Tidigare i detta kapitel har vi visat pa variationerna i begreppet transportfattigdom. Vi har
ocksa betonat tillganglighetsmattens stora omfattning, flexibilitet och variation, och att det dar-
for ar nodvandigt att begransa matten till olika fokusomraden, som valjs utifran den aktuella
tillampningen. Omvant definierar ocksa de i praktiken tillgangliga variablerna vad vi kan mata.
Slutligen ar syftet med atgarderna och majligheten att mata effekterna av dem ytterligare en
faktor att rakna med.

De forutsattningar och avgransningar vi maste forhalla oss till i det hdr sammanhanget ar:
e den sociala klimatfondens syfte, och dess méjliga atgardstyper,

e personkrets, dvs. vilka som ska traffas av reformen (malgrupp), och

97 Overtackning — avgransningen av begrepp, eller populationen fangar in mer &n det som eftersdks (malvaria-
bel och malpopulation), eller for en stdrre grupp; undertackning — avgransningen ar for snav vad avser populat-
ion eller begrepp.
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e vilka datakallor som ar mdjliga i olika sammanhang (t.ex. vid simulering av effekter, eller
beddmning av ansdkningar).

Dessa understks har nedan i tur och ordning.

241 Sociala klimatfondens syfte och regeringens planer

ETS 2 kommer att generera intakter till EU som samlas i en social klimatfond. Syftet med
fonden ar att 6ka acceptansen for ETS 2 genom att minska de ekonomiska och sociala
konsekvenserna av utvidgningen for transporter, bostader och mikroféretag.

| FSKF, motivsats 5 lyfts den 20:e principen i den europeiska pelaren for sociala rattigheter
fram: "Var och en har ratt till vasentliga tjanster av god kvalitet, inklusive vatten, sanitara
anlaggningar, energi, transporter, finansiella tjanster och digitala kommunikationer. Stéd for
tillgang till sadana tjanster ska finnas for dem som behéver det.”

| portalparagrafen, artikel 1 star att de "atgarder och investeringar som stdds av fonden ska
gynna [...] utsatta transportanvandare, som sarskilt paverkas av att vaxthusgasutslapp fran
[...] vagtransporter inkluderas [i ETS 2], sarskilt [...] hushall i transportfattigdom”. | definitionen
av transportfattigdom ar det "tillgang till grundlaggande socioekonomiska tjanster och verk-
samheter” som transporterna ska maojliggora (art 2.2).

FSKF anger vidare (motivsats 17) att den sociala klimatplan som bér [dmnas in till kommiss-
ionen bér ha en investeringskomponent som framjar en langsiktig 16sning fér att minska bero-
endet av fossila branslen, och skulle kunna omfatta andra atgarder, daribland tillfalligt direkt
inkomststod for att mildra negativa effekter pa inkomsterna pa kortare sikt.

Vid genomférandet av atgarder till stod for utsatta transportanvandare bor det vara mojligt for
medlemsstaterna att prioritera stod till utslappsfria fordon i sina planer, férutsatt att det ar en
Overkomlig och genomférbar 16sning.

Angaende regeringens planer pa hur den sociala klimatfonden ska anvandas skriver den att
"konsumenter och verksamheter bor fullt ut kompenseras for effekterna pa drivmedelspriser
som uppstar genom ETS 2 (prop. 2024:142, s. 19)” och regeringen lamnade i juni 2025
forslag om en elbilspremie till EU-kommissionen. %

2.4.2 Personkrets

Alla medlemmar av ett hushall som ar mogna att rora sig sjalvstandigt i transportsystemet bor
omfattas i en definition, fran 9—10 ar®. Sarskild uppmarksamhet bér &ven dgnas utsatta
grupper med komplicerad vardagslogistik, eller som inte enkelt kan utnyttja kollektivtrafiken,
som ensamstaende foraldrar och personer med funktionsnedsattning.

Aven om féraldrarna bestammer i vilken grad och vid vilken &lder barnen ska fa ta del av
samhallet utanfér hemmet, har barn egna rattigheter. Enligt barnkonventionen (lag 2018:1197)
har alla barn ratt till liv och utveckling (art 6) och att utéva sina ekonomiska, sociala och
kulturella rattigheter (art 4). Speciellt har barn med funktionsnedsattning ratt till aktivt
deltagande i samhallet (art 23). Malet for barnrattspolitiken ar att barn och unga ska
respekteras och ges majlighet till utveckling och trygghet samt delaktighet och inflytande. %
Regeringen far dock kritik av Riksrevisionen for att barnrattsarbetet saknar konkretion. %!

% Regeringen (2025)

% Nationella trafiksakerhetsforbundet NTF
10 Regeringen (2015)

101 Riksrevisionen (2024)
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Barn och unga &r dverrepresenterade bland varaktigt fattiga'® men har lika stora behov som
vuxna av att réra sig sjalvstandigt i samhallet, till skola, umgange och fritidsaktiviteter. Ju mer
sjalvstandigt barn kan réra sig pa egen hand, desto mindre beroende ar de av féraldrarna som
da kan agna sig at sina arbeten. De kan dessutom om de har mgjlighet utféra arenden och
bidra till familjens vardagspussel.

Den svenska fattigdomsstatistiken utgar fran hushallets disponibla inkomst, vilket innebar att
det ar hela hushéllets ekonomiska standard som klassas — alla i hushallet har samma ekono-
miska standard.'®® Likasa &r bostadens lage gemensamt for hela hushallet. Familjens storlek
ar givetvis ocksa densamma for alla familjemedlemmar.'® Barnen har alltsd sammantaget
den mest utsatta situationen i familjen, och minst mdjligheter att géra nagot at den.

243 Datatillgang

| avsnittet 2.2.4 ovan faststalldes att tillgadngen pa data, valet av metod och variabler, och var
man lagger tyngdpunkten pa tillganglighetens tre aspekter befolkning, hinder och mal, ar
avgorande for utfallet, dvs i det har fallet vilka grupper och omraden som kan skattas som
transportfattiga.

Bland tillgangliga datakallor for tillganglighetsberakningar eller uppskattningar av transport-
fattigdom finns urvalsundersokningar (inom EU eller nationellt) och registervariabler; aspekter
man behdver ta hansyn till ar till exempel insamlingsfrekvens, geografisk och socioekonomisk
upplésning, 6verlappning mellan variabler, samt tillgang (6ppen/officiell eller privat’/kommersi-
ell). Upplésningen, dvs hur fint resultaten kan redovisas — geografiskt eller i olika redovis-
ningsgrupper — paverkas av mangden tillgangliga data, framst om den finns i form av urvals-
undersokning eller i olika former av register. Uppldsningen, och méjligheten till aggregeringar
och andra bearbetningar, paverkas ocksa av vilket som ar det minsta dataobjektet: t.ex.
individ, hushall eller geografiskt omrade. Fran individuella data — register eller urval — kan
andra slutsatser dras an fran omradesdata. Att mata data pa omradesniva kan latt ge upphov
till s.k. "ekologiska felslut”, dvs. att man tillskriver grupper och individer i omradet egenskaper
som de inte har.1%

Urvalsundersokningar som ULF/SILC, resvaneundersdkningar (RVU), arbetskraftsundersok-
ningar (AKU) m.fl., &r kostnadseffektiva men har sdmre majligheter till nedbrytningar i mindre
jdmférelsegrupper. De redovisas i regel pa nationell niva, om inte antalet observationer och
svarsfrekvens ar exceptionellt hoga.

Nar EU-kommissionen: JRC m.fl. (2022a) analyserar Eurostats statistik pa hushallens utgifter
anvander de fint nedbrutna uppgifter fran HBS (HUT i Sverige). De analyserade uppgifterna ar
pa en sadan fin niva att SCB inte publicerar dem sjélva, av kvalitetsskal.'®® Men SCB har
alltsa levererat dem till Eurostat.'®” Resultaten pa tillrackligt aggregerad niva &r intressanta i
j@mforelser mellan Iander, men kan svarligen brytas ned i ytterligare mindre grupper, som till

102 SCB (2025f)

193 Den ekonomiska standarden &r hushallets sammanlagda disponibla inkomster dividerat med en summa av
vikter som varierar med antalet och typen av hushallsmedlemmar (se aven fotnot 124).

104 Bilden kompliceras dock av s.k. bonusfamiljer och véaxelvist boende.

195 Robinson (1950). En Al-genererad &versikt finns pa ScienceDirect (flera ar).

196 E-post fran Marcus Vingren, SCB, 2024-09-25, dnr 2024/47 handling #3.

97 T ex. Operation of personal transport equipment, Fuels and lubricants for personal transport equipment, Pas-
senger transport by railway/road/air, etc. For Sveriges del avser uppgifterna andra ar an de som anges pa Euro-
stat. Sverige har publicerat sina HUT ar 2012 och 2021. Pa Eurostat finns uppgifterna fran 2012 under ar 2015,
men for 2020 finns inga uppgifter (Eurostat, 2025).
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exempel utgifter for olika typer av transporter, om kvaliteten redan ar fér dalig for svensk publi-
cering.

Nar man tar stallning till matt och hur de ska redovisas behéver man alltsa ta hansyn till data-
materialets ursprung och form. Tillgangen pa variabler ar starkt beroende av insamlings-
forfarandet. Det spelar ocksa roll fér mattets konstruktion huruvida data forekommer som
kontinuerliga eller kategoriska (nominala eller ordinala) variabler. Det spelar dock ingen roll fér
sjalva metoden — dvs. aggregering, troskelvarden, matematiska formler — huruvida data
kommer fran register eller urval.

| uppdraget att férklara hur transportfattigdom ska tillampas i Sverige har vi varit tvungna att ta
hansyn till vad som funnits eller enkelt kunnat inkluderas i simuleringssystemet Fasit. | en mer
generell operationalisering av transportfattigdom ar inte detta nédvandigt.

Enligt uppgift fran Ki gar det att matcha pa i stort sett all statistik som ar publicerad av SCB i
Fasit. Fasit arbetar dock inte med hela befolkningen, utan med ett urval. Alla uppgifter finns
inte pa individniva, t.ex. statistik fran urvalsundersdékningar som ULF och Folkhalsoundersok-
ningen. Darfor ar det problem att fanga t.ex. funktionsnedsattningar direkt. Ett alternativ ar att
fanga dessa via forsakringssystemen, som det finns register pa, vilket sannolikt blir en
underskattning.

Bland Fasits variabler finns'%:

e Bilinnehav, férbrukning/mil och kostnad/mil (bensin och diesel).

e Hushallsstorlek och -sammansattning.

e Antal barn.

e Disponibel inkomst.

e Lag ekonomisk standard.

e Sysselsattning.

e  Utbildning.

e Sjukersattning, aktivitetsersattning, arbetsléshetsersattning m.m. (sociala stod).
o Alder.

e Kon.'1%®

Forslag pa nya variabler att lagga till for berakningar av transportfattigdom och utsatta trans-
portanvandare i Fasit ar:

e Avstand langre an X m till ndrmaste trafikerade hallplats, enligt SCB:s definition (X kan
vara 400 m, 500 m, 1 000 m eller 2 000 m enligt nuvarande uppdelning av statistiken).°

e Annan indikator pa kollektivtrafikutbud i ett omrade, t.ex. antal avgangar normaliserat med
geografisk yta.'""

108 SCB (2016a).

199 Fasit &r i huvudsak en statisk modell, vilket innebar att befolkningen r statisk — forutom nagra ars framskriv-
ningar av antalet — och den andrar inte beteende. Fasit hanterar alltsa inte fragor om tillvéxt eller andrat resbe-
teende. De som ager bil idag kommer darfor att &ga bil aven i den simulerade framtiden, och de kommer att
kora lika mycket framdver. Tidshorisonten ligger pa ett par tre ar framat i tiden.

110 SCB (2024b)

"1 | uppdraget till Naturvardsverket (2025) definierades en grans pa 243 avgangar per vecka och kvadratkilo-
meter. Under den nivan i ett DeSO (demografiskt statistikomrade) ansags alla de boende dar ha Iag tillgang till
kollektivtrafik.
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e Forsakringskassans statistik om ersattningar till personer med funktionsnedsattningar;
antal personer som uppbar (se aven Bilagan, sist i Tabell B.1).

handikapperséattning,
merkostnadsersattning,
assistansersattning,

o O O O

omvardnadsbidrag eller
o bilstéd'2.

Det finns ingen enhetlig definition av funktionsnedsattning for statistikandamal, varken nation-
ellt eller globalt. | stallet forekommer ett antal olika undersoékningar, dar personer med
funktionsnedsattning definieras pa olika satt men som alla forsoker fanga en och samma
population. SCB har sedan 2019 haft i uppdrag att ta fram och redovisa statistik om levnads-
forhallanden for personer med funktionsnedsattning. 2021 fick de ett uppdrag att ta fram ett
registerbaserat matt pa personer med funktionsnedsattning.''® Det registerbaserade mattet,
"personer med insatser relaterade till funktionsnedsattning (PIF)”, omfattar hela befolkningen
0+ ar, och ger bland annat darfér en lagre andel an andra matt, som baseras pa enkater, eller
riktas enbart till arbetsféra aldrar. En annan anledning ar att inte alla som har, eller upplever
sig ha, en funktionsnedsattning har en insats relaterad till den.

PIF-mattet har fordelen att det kan kombineras med annan registerbaserad statistik, och
mojliggor darmed analyser

e av olika aldersgrupper,
e palokal niva och

e av olika delgruppers situation.

| Bilagans Figur B.1 visas forhallandena mellan PIF och befolkningen samt tva andra, urvals-
baserade undersdkningar.

SCB har identifierat vissa begransningar i méjligheterna att bearbeta statistik om skolgang och
jamstalldhet, som gor att det féreslagna PIF-mattet inte kan beraknas fullt ut pa regelbunden
basis, varfor en hemstallan har gjorts till regeringen om férordningsandringar.

PIF har aven anvants for att ta fram ett s.k. forstarkt urval till Fasit, for att mer rattvisande
representera dessa grupper. '

Vid uttag av statistik om stdd till barn bor antalet begransas till barn dver en viss alder, da de
kan anses borja kunna rora sig sjalvstandigt i transportsystemet: sag fran tio ar eller darom-
kring.

244 Dubbeltydighet

Ett grundlaggande problem vid formuleringen av indikatorer och méatt ar dubbeltydigheten. En
hdg andel av inkomsterna som laggs pa resor kan pa samma gang vara ett tecken pa en med-
veten prioritering, eller en situation av fattigdom for dem som vill anvanda pengarna till annat.

"2 Vardbidraget, som anvandes vid Ki:s forsta analyser i oktober 2024 (Konjunkturinstitutet, 2024), var tidigare
ett ekonomiskt stod for féraldrar till barn med funktionsnedsattning eller langvarig sjukdom. Den 1 januari 2019
infordes i stallet omvardnadsbidrag och merkostnadsersattning, som ersatte vardbidraget. Den sista publicerade
statistiken om vardbidraget avser november 2023, och vardbidraget tas darfor inte med har. | Ki:s senaste redo-
visning i maj 2025 anvands andra data for funktionsnedséattning (Naturvardsverket, 2025: bilaga 2).

113 82019/02245, S2021/06168 (delvis) SCB (2024d)

114 SCB (2025c); SCB (2024d)
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En lang reslangd och restid kan pa samma gang innebara en rikedom pa mobilitet — om
individen alskar att resa — eller en fattigdom, om resandet ar patvingat. Mgjligen kan pend-
lingstid och reslangd vid pendling anses mer patvingat och storleken pa dem battre avspegla
svarigheter.

En hdg volym pa trafik i narheten innebar férutom negativa externaliteter &ven sannolikt en
god tillganglighet. Man maste darfor studera tillgangligheten pa mikroniva (individer i sma om-
raden) for att kunna se om infrastrukturen ar en barriar eller om den forbattrar tillgangligheten.

Vi kan alltsa inte luta oss mot alltfér enkla matt, utan ar tvungna att aven fanga individens in-
tentioner och 6vriga forutsattningar, pa mikroniva, for att fa en uppfattning om graden av tvang
och nédvandighet, och bristen pa valfrihet.

245 Slutsatser

Samtidigt som en operativ definition av transportfattigdom inte kan omfatta alla dimensioner
som raknas upp i litteraturen, bér den atminstone ta hansyn till de fyra grundlaggande dimens-
ionerna disponibel inkomst, tidsatgang for alla familjemedlemmars "nédvéandiga resor”, familje-
sammansattning och funktionsnedsattning. Fér mojligheten att simulera effekter ar det ocksa
en férdel om definitionen anvander befintlig officiell statistik, och inte kraver nya undersok-
ningar. En ytterligare fordel vore om statistiken fanns tiliganglig i register.

For att fortydliga kopplingen till den foreslagna atgarden — en elbilspremie for utsatta hushall —
bor elbilsinnehav utesluta hushallet fran bade transportfattigdom och utsatthet. Det motiveras
av att tillgang till en ren elbil ar den driftsmassigt billigaste och mest tillganglighetsskapande
atgarden i transportsystemet for det enskilda hushallet.

I den kvantitativa uppf6ljningen av elbilspremien kan man alltsa réakna effekten som antalet
personer i malgruppen som utnyttjar premien.

5 Detta avspeglas i sa fall i de relativa varderingarna fér restidsférkortningar, som det finns skattningar pa fér
olika arenden (t.ex. WSP, 2010: s. 2). Arbetsresorna har dar 39-67 procents hogre tidsvarde an dvriga resor,
beroende pa fardsatt. Ett hogt tidsvarde indikerar ett mer odnskat resarende.

16 Att hushallet innehar en elbil utesluter férvisso inte att det fortfarande kan finnas hushallsmedlemmar som &r
transportfattiga, t.ex. barn eller vuxna som inte har tillgang till elbilen nar de behéver det. Sadana férdelningsef-
fekter inom familjerna far analyseras i mer detaljerade studier.
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3 Forslag pa kriterier och
indikatorer

Vi har i kapitel 2 gatt igenom teori om transportfattigdom och naraliggande begrepp, likheter
och skillnader med begreppet (1ag) tillganglighet, analyserat och jamfért dessa med kraven i
férordningen om den sociala klimatfonden (FSKF), och presenterat tidigare forsok att skapa
indikatorer.

| féljande kapitel redovisas forslag pa dataunderlag och indikatorer pa transportfattigdom och
utsatta transportanvandare, som anpassats efter dessa forutsattningar. Vi lamnar dock for-
slagen utan exakta troskelvarden och granser, eftersom det ar etiska stallningstaganden som
maste avgoras politiskt. Troskelvardena kommer att paverkas av konsekvensanalyserna, som
ocksa maste goras, och som kan ge svar pa hur stora malgrupperna blir beroende pa vilka
atgarder som 6vervags och tillganglig budget. Troskelvarden och avgransningar maste darfor
bestdmmas i en iterativ process.''” Konsekvensanalyserna méaste géras med tillgang till
mikrodata for enskilda personer och hushall, som inte Trafikanalys i allmanhet har tillgang

till. 118

3.1 Metod och vagval

Tidigare genomgangar av indikatorer — speciellt inom EU — har i stor utstrackning byggt pa
urvalsundersdkningar, som endast kan ge svar i form av hur stor andel av befolkningen
nationellt som kan betraktas som transportfattig. Vi har ocksa sett exempel pa register-
baserade och omradesbaserade indikatorer, bade enkla och mer komplexa, kombinerade. For
vart nuvarande andamal, dar vi ska ringa in en malgrupp som ar berattigad till ett stéd behover
vi data pa individ- och hushallsniva. Det &r ocksa efterstravansvart att begransa den administ-
rativa bordan av sjalva ansokningssystemet. Av naturliga skal ar vi da begransade till befint-
liga, tillgangliga register.

Generella krav som brukar stéallas pa indikatorer ar att de ska uppfylla de sa kallade SMART-
kriterierna:

Specifika: Indikatorerna ska tydligt definiera vad som maéts.

o Matbara: Det ska finnas en klar metod for att samla in data.

e Accepterade: Indikatorerna ska vara rimliga och accepteras av alla berérda parter.
e Relevanta: De ska kopplas direkt till de mal man férsoker na.

e Tidsbundna: Det bor finnas en tidsram for nar matningarna ska genomféras.

"7 Konsekvenserna kommer hur som helst att férbli osakra, eftersom upptagningsfrekvens och -hastighet inte
ar kanda pa férhand, och beror pa flera externa faktorer.

8 Simuleringar i Fasit, med olika dataunderlag, har gjorts i Konjunkturinstitutet (2024) och Naturvardsverket
(2025). | den senare anvandes en ny registerbaserad definition av funktionsnedsattning (SCB, 2024d; SCB,
2025c).
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Andra kriterier som kan laggas till &r validitet — att mata det som avses, tillforlitlighet — t.ex.
Over tid, tydlighet, jamforbarhet, kostnadseffektivitet, anvandbarhet, flexibilitet och rattidighet.
Manga av de har kriterierna ar gemensamma for kvalitetskriterierna for den officiella statisti-
ken'®,

Vi kan inte enbart med hjalp av objektivt matbara registeruppgifter mata omfattningen av
transportfattigdom eller utsatta transportanvandare, utan vi far néja oss med indikationer. De
kommer att medftéra bade dver- och undertackning, det vill saga att personer bade kommer att
felaktigt inkluderas och felaktigt uteslutas.

Svarigheterna att skapa en indikator pa transportfattigdom, som ska fungera i alla samman-
hang och for alla manniskor, liknar dem som vidhaftar matningen av tillganglighet. Det finns
tillganglighetsmatt som fokuserar pa olika typer av utbud eller arende, pa specifika fardsatt,
eller pa individen med sin tids- och pengabudget och sitt sociala sammanhang, men det ar
nast intill omadjligt att samla alla dessa aspekter i en och samma indikator — och &ven om det
skulle ga skulle det sannolikt vara svart att forsta eller kommunicera. 2

Vi maste dven beakta att indikatorn ska vara kanslig fér de policyatgarder som évervags.'?'

3.2 Transportfattigdom

Att ringa in ett mangdimensionellt och komplext begrepp som transportfattigdom later sig med
andra ord inte géras med nagon enskild lattatkomlig statistik eller variabel. Eftersom transport-
fattigdom beror pa s manga faktorer — individuella, sociala, ekonomiska samt relaterade fill
samhallsbyggnaden — maste vi anvanda ett flertal kriterier. Dessa kan vara mer eller mindre
precisa eller lattatkomliga.

Vi har sett ovan att en aspekt av transportfattigdom ar brist pa tillganglighet, vilket kan upp-
fattas pa& manga olika satt. Tillganglighet ar hela komplexet av efterfragan, utbud och hinder
for att matcha efterfragan och utbud.'? Fran individens synpunkt &r bristande tillganglighet
inte bara en ensidig brist pa mojligheter till konsumtion, utan brist p& méjligheter att delta i
samhallslivet i sin helhet genom att t.ex. erbjuda sin arbetskraft, samt ta del av utbildning,
halso- och sjukvard, kulturlivet osv.

Manga studier gér egna enkatundersokningar, som speglar individers egna uppskattningar
eller subjektiva beddmningar av sin situation. Denna mdjlighet har inte vi. For att ringa in
malgruppen fér mottagande av ett transportstdd, och for att kunna gora berakningar och
simuleringar av dess samhallsekonomiska effekter, maste vi tanka oss att kriterierna finns
tillgangliga i register, eller att individerna sjalva forser oss med uppgifter i ett framtida
ansokningsforfarande.

Resultaten ska idealiskt sett dels utpeka grupper av individer, hushallstyper, yrken (méjlig-
heter till distansarbete); dels geografiska omraden (bostader) dar kollektivtrafiken ar knapp
eller obefintlig, gang- och cykeltrafiken farlig, eller dar en bil &r enda sattet att klara "livs-
pusslet”.

119 SCB (2020)

120 Trafikanalys (2024d). Se dock de kombinerade métten och teorin bakom i avsnitt 2.3.4.
21| det aktuella fallet, en elbilspremie till laginkomsttagare.

122 Trafikanalys (2024a)
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Kopplingen till férsérjningsbdrdan och ansvaret for 6vriga familjemedlemmar maste ocksa tas
hansyn till, liksom avstanden till arbete, service, utbildning, och hélso- och sjukvard.

Kriterierna bor grunda sig i vilket ansvar individen och hushallet har (férsérjningsboérda,
familjesammansattning), vilka valmdjligheter de har for att ta det ansvaret (inkomst, bostads-
ort), vilka resurser de har tillgang till (bil eller andra fardmedel) samt vilka geografiska och
ekonomiska forutsattningar det finns for att uppfylla "nyckelaktiviteter” (arbete, arbetssékande,
utbildning, uppratthalla sociala natverk) och na "vasentliga tjanster” (inkop, service, fritidsverk-
samheter, vard m.m.).

Varaktigheten pa forhallandena boér vara "tills vidare”, for att utesluta tillfalliga nedgangar i
ekonomin pa grund av studier, foraldraledighet, arbetsldshet, eller ett enskilt ar av dalig 16n-
samhet i firman, tillfalliga samhallskriser, m.m. Mdjligheterna till férandring av egen kraft bor
vara begransade for att kriterierna ska uppfyllas.

3.21 Forklaring av tillampning

Givet dessa resonemang landar vi i féljande operationalisering: Transportfattig'?® &r den indi-
vid som har lag ekonomisk standard'?*, har sma likvida tillgangar, saknar tillgang till elbil, och
dessutom uppfyller ett av féljande kriterier:

e Tillhor ett hushall med en ensam vardnadshavare och vardnad om barn minst 50 procent
av tiden.

e Bor langt ifran en hallplats med ett for personen relevant utbud av kollektivtrafik. 125

e Har en funktionsnedsattning som innebar vasentliga svarigheter att forflytta eller orientera
sig, inklusive till ndrmaste hallplats med ett relevant kollektivtrafikutbud.

De stddberattigade bor vara alla i hushallet som kan forflytta sig i transportsystemet pa egen
hand, vilket beroende pa avstand brukar beddmas som fran 9—10 ar och uppat (utan hansyn
tagen till eventuell funktionsnedsattning).

Kriterierna ar valda utifran ekonomisk standard (disponibel inkomst per konsumtionsenhet),
som ar en standardindikator for (relativ) fattigdom. Alla i (kost-)hushallet har samma ekono-
miska standard enligt definitionen.

Om nagon annan inkomstvariabel ska anvandas, till exempel hushallets disponibla inkomst
eller Ibneinkomst, bor en normalisering ske utifran antal familjemedlemmar eller SCB:s
konsumtionsvikter.

De 6vriga tre, sinsemellan utbytbara, indikatorerna utgor ytterligare orsaker till svarigheter att
transportera sig eller att fa vardag och arbetsliv att ga ihop.

123 Den valda operationaliseringen ger endast svar pa vilka som faller under respektive begrepp — inte i hur hég
grad (jf. Berry, 2018, Berry m.fl. 2016, Blandin m.fl. 2024).

124 Ekonomisk standard &r disponibel inkomst per konsumtionsenhet enligt SCB:s vikter, och tar alltsa hansyn till
hushallets sammansattning. Disponibel inkomst &r summan av hushallets alla inkomster efter avdrag for skatt
och inklusive barnbidrag, sjukpenning och andra transfereringar. Lag ekonomisk standard har de hushall som
har lagre ekonomisk standard an 60 procent av medianen i riket (SCB 2024, Inkomstbegrepp i statistiken,
www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/inkomster-
och-skatter/.

25 For indelning av geografiska enheter sdsom t.ex. DeSO féreslas ett kollektivtrafikutoud normerat med
omradets yta, som ligger under nagot bestamt gransvarde (jf Naturvardsverket, 2025).



http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/inkomster-och-skatter/
http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/inkomster-och-skatter/
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Mer allmanna karaktaristika, som inte ar orsaker till transportfattigdom utan enbart korrelerar
med den, exempelvis kon, alder, harkomst eller geografiskt omrade, kan avlasas sasom utfall
efter tillampning av kriterierna. '

Kriterierna ar medvetet flexibelt formulerade, for att mojliggora justeringar uppat eller nedat for
att uppna en lamplig niva pa andelen transportfattiga i populationen.

Till exempel kan hushallets storlek justeras med antal barn och aldrar, likasa kan avstandet till
hallplats eller minsta acceptabla utbud pa hallplatsen justeras, och aven (fast i lagre grad,
beroende pa datatillgang) antalet eller graden av funktionsnedsattning.

Om den totala populationen behdver begransas kan begreppet varaktigt lag ekonomisk
standard anvandas i stallet.'?” Da undviker man att fa med till exempel personer med tillfalliga
nedgéangar i inkomsterna. 1?8

Om man vid formuleringen av atgarder vill férsakra sig om att hushallet inte har tillgdngar som
vager upp laga disponibla inkomster kan man lagga till ett kriterium om att personen saknar en
viss niva av likvida tillgangar, alternativt saknar sa kallad kontantmarginal. Kontantmarginal
innebar att pa kort varsel kunna betala 14 000 kr for oférutsedda utgifter.?°

3.3 Utsatta transportanvandare

Trafikanalys uppdrag till Ki var att bistd med en forklaring av transportfattigdom pa nationell
niva. Vi noterar dock att FSKF framst riktar sig till gruppen “utsatta transportanvandare”, dven
om andra grupper inte ar uteslutna fran atgarder. P4 manga stallen kan man till och med lasa
forordningen sa att de atgarder och investeringar som stdds av fonden ska sérskilt gynna
hushall i energi- och transportfattigdom (t.ex. i portalartikeln 1).

Enligt FSKF artikel 6.1, punkt d) ska den sociala klimatplanen innehalla en berakning av de
’sannolika effekterna” och sérskilt forekomsten av transportfattigdom, och enligt samma artikel
punkt f) en férklaring av hur definitionens ska tillampas.

Men enligt punkten e) i samma artikel ar det antalet utsatta transportanvandare som ska iden-
tifieras och beraknas. "Férekomst” och "antal” maste bedémas som likvardiga begrepp, och
for att kunna berakna dessa behover alltsa bada "identifieras”.

Enligt definitionen i FSKF artikel 2.12 &r utsatta transportanvandare enskilda personer och
hushall i transportfattigdom, men dven enskilda personer och hushall, inklusive laginkomst-
hushall och lagre medelinkomsthushall, som i hdg grad paverkas av priseffekter och saknar
medel for att kdpa utslappsfria och utslappssnala fordon eller for att byta till alternativa hall-
bara transportsatt, inklusive kollektivtrafik. Enligt denna definition bestar utsatta transport-
anvandare av tva grupper (Figur 3.1.):

126 vj vet t.ex. att kvinnor &r dverrepresenterade som ensamstaende féraldrar, att de har mer komplexa drende-
kedjor, att aldre personer och personer i socialt utsatta omraden reser mindre an andra, och att personer pa
landsbygden ar mer beroende av bil. Dessa strukturer har manga och komplexa orsaker, varav vissa kan vara
frivilliga medan andra ar resultatet av tvang och nédvandighet. For att ytterligare forfina avgransningen av popu-
lationen och utesluta dem som inte har nagra problem med sin situation, tror vi det ar nédvandigt med ett
ansokningsforfarande nar det kommer till formuleringen av atgarder.

127 | ag ekonomisk standard under det senaste mataret, plus tva av de tre féregaende aren (SCB, 2025a).

128 T ex. foraldraledighet, arbetsloshet, kortare studier, enskild firma med tillfalliga nedgangar i férséljning, m.m.
129 SCB (2024€)
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1. personer och hushall i transportfattigdom (orange bubbla),

2. personer och hushall som paverkas vasentligt av ETS 2 (vilket tolkas som beroende av
fossilt driven personbil) men som saknar medel till utslappssnala alternativ (t.ex. elbil, bla
bubbla).

2. Paverkas véasentligt av
1. Transportfattiga ETS 2 och saknar medel
att byta till utslappssnala

alternativ.

Finns registerdata
och kan simuleras'i
t.ex. Fasit.

Figur 3.1. Relation mellan personer och hushall som paverkas vasentligt av ETS 2 men saknar medel till
utsldappssnala alternativ (blatt), personer och hushall i transportfattigdom (orange) — tillsammans utsatta
transportanvandare — och vilka som fangas med registerdata och t.ex. kan fangas i simuleringsmodellen Fasit
(gront).

Anm: Cirklarnas relativa storlekar eller 6verlappningar ar inte proportionerliga mot verkliga férhallanden.

Sammanslagningen ("unionen”) av de orange och bla bubblorna utgdr darmed "utsatta trans-
portanvandare”, dvs. malgruppen for férordningen.

Overlappningen ("snittet”) mellan grupp 1 och 2 bestéar av transportfattiga med fossilbil i grupp
1, eller personer eller hushall i grupp 2 som ligger under inkomstgransen och aven uppfyller
nagot av de dvriga tre kriterierna for transportfattigdom.

Transportfattiga utanfor snittet (orange cirkel) saknar fossildriven bil, medan hushall som
paverkas vasentligt av ETS 2 och ar utanfor snittet (bla cirkel) har hdgre ekonomisk standard
an transportfattiga. Ingen i cirklarna far ha tillgang till en elbil — i sa fall faller de utanfér mal-
kategorin.

En helt annan fraga ar hur val dessa grupper kan representeras av tillgangliga data. For att
identifiera grupperna i ett ansdkningsforfarande, och for simulering av utfallen i Fasit, ar vi
hanvisade till befintliga dataregister (gréon bubbla i figuren).

Vi kdnner inte till ndgon bra indikator fér nar man “inte har medel” att kdpa eller leasa ett ut-
slappssnalt eller eldrivet fordon, och vi tror inte heller att det bara ar en fraga om att kunna
utan aven om vilja, preferenser och prioriteringar. Vi ser inte ndgon méjlighet att "fran ovan”
sarskilja mellan hushall som skulle vilja men inte kan, och hushall som skulle kunna men inte
vill, vilket gor att registermatchningar och Fasit-simuleringar riskerar att f& en 1ag traffsakerhet.
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Begransningen till registerdata gér emellertid att vi maste ndja oss med att anvanda inkomst
och tillgangar som indikatorer pa "medel”, och férlita oss pa att information och eget intresse i
nagon man reglerar att stddmedlen hamnar i ratta hander.

Vi beddmer att hushall med ekonomisk standard 6ver medianen, eller likvida tillgangar ver
vissa belopp, sjalva har de ekonomiska méjligheterna att ta hand om prishéjningarna, som
beddms bli i storleksordningen 1 000—-3 000 kronor per ar beroende pa familjesammansatt-
ning, alternativt férmaga att andra beteende, bostad eller annat som paverkar privatekonomin
positivt. '3° Till data pa inkomster bér ocksa laggas tillgangar, fér man kan ha laga inkomster
men stora tillgangar, och da har man medel. Vid ans6kan om bostadsbidrag eller férsérjnings-
stod kravs ocksé att det 1dmnas uppgift om tillgangar.

Konjunkturinstitutet gjorde i oktober 2024 en del simuleringar for att férséka ringa in malgrup-
pen med hjalp av vissa variabler. De anvanda variablerna var nagot annorlunda an de fore-
slagna, bland annat beroende pa tillgang. Nya berakningar gjordes i maj 2025 och redovisa-
des som en bilaga till Naturvardsverkets andra delredovisning, se nedan.'®’

3.31 Forklaring av tillampning

Gruppen som paverkas vasentligt av ETS 2 féreslar vi &r personer och hushall med en ekono-
misk standard under medianen i riket, for att harmonisera med begreppet lag ekonomisk
standard, samt att de aktivt kor bil med férbranningsmotor. 132

Om nagon annan inkomstvariabel ska anvandas, till exempel disponibel inkomst eller 16ne-
inkomst per familj, bér en normalisering ske utifran antal familiemedlemmar eller konsumtions-
vikter. '3 Medianen for ekonomisk standard lag 2022 pa 292 000 kr/ar. (Fér medianen av hus-
hallens disponibla inkomst, se Bilagan Tabell B.1.)

3.4 En uppskattning av malgruppernas
storlekar

| bilaga 2 till Naturvardsverkets redovisning av regeringsuppdraget om att ta fram underlag till
Sveriges sociala klimatplan'* beréknas omfattningen av grupperna transportfattiga, respek-
tive utsatta transportanvandare (dar de transportfattiga ingar), med en variant pa variabler och
avgransningar som delvis dikterats av den tilltdnkta atgarden — en riktad elbilspremie, med en
viss total budget — delvis av tillgangen pa data och uppdragets tidsram. Det ar viktigt att
komma ihag och forsta, dels att detta inte ar den slutgiltiga formuleringen och avgransningen,
som kan andras, efter synpunkter fran t.ex. EU-kommissionen, fram till lagstiftningen ar pa
plats; dels att de avgransningar som kommer att goras i elbilspremien inte automatiskt utgor
nagon standard for hur transportfattigdom ska matas — t.ex. i uppféljningsarbetet.

Efter berakningar av potentiell malgrupp och geografisk avgransning anvisade Naturvardsver-
ket vilka kriterier och gransvarden som skulle anvandas for den riktade elbilspremien.

130 Ki beraknar kostnadsokningarna till mellan i genomsnitt 1 150 kronor per ar (ensamstaende utan barn) och i
genomsnitt 2 500 kronor per ar (sammanboende med barn) (Naturvardsverket, 2025: bilaga 2).

3 Naturvardsverket (2025: bilaga 2).

132 Ett hushall kan vara registrad pa ett fordon pa tva sétt i fordonsregistret: hushallet kan antingen &ga fordonet,
eller leasa det. Om fordonet leasas star en brukare registrerad. Dessutom kan man ha en formansbil, men da ar
fordonet registrerat pa arbetsgivaren.

133 SCB (2016b)

134 Naturvardsverket (2025)
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| forslaget bestdmdes det geografiskt avgransade stodomradet till landsbygdskommuner 35,
plus omraden med begransad tillgang till kollektivtrafik, vilket bestamdes till "omraden utanfor
tatort” i 6vriga kommuner. 36

En individ operationaliserades som transportfattig om den

e tillhor ett hushall med lag ekonomisk standard, det vill saga ett hushall som har lagre eko-
nomisk standard @n 60 procent av medianen i riket, och bor i ett stddberattigat omrade
eller &r ensamstaende med barn eller har en funktionsnedsattning'*.

Den 6vre inkomstgransen for utsatta transportanvandare sattes till 80 procent av medelvardet
av ekonomisk standard i riket, i stallet fér medianen som féreslogs ovan. Ett hushall eller
individ bestamdes till utsatt transportanvéndare,

e om hushallet eller individen ar transportfattig eller har en ekonomisk standard som ar
lagre an 80 procent av medelinkomsten i befolkningen och har en personbil med férbran-
ningsmotor i trafik (med en positiv arlig korstracka), och bor i ett stodberattigat omrade.

Barn begransades inte till aldern utan omfattade alla i aldrarna 0—19 ar.

Med dessa forutsattningar berdknades gruppen transportfattiga till 330 000 hushall eller
680 000 individer. Den totala gruppen utsatta transportanvandare, inklusive transportfattiga,
beraknades till 735 000 hushall eller 1,6 miljoner individer.

Ensamstaende med barn, och deras barn, ar dverrepresenterade, liksom boende i lands-
bygdsregioner och "tat region avlagset beldagen”'®. De flesta hushall och individer till antalet
bor i en "tat region nara storre stad”'*. Det &r den regiontyp som till befolkningen &r stérst och
som finns geografiskt pa ett antal olika grupperingar dver hela landet.

Kvinnor ar nagot éverrepresenterade jamfort med man. 540 000 hushall (1,26 miljoner indivi-
der) ager eller har tillgang till en fossildriven bil. Kategorierna dverlappar varandra till viss
del. 140

135 De 177 landsbygdskommunerna i Tillvaxtverkets kommunindelning, vilka sammanfaller med Jordbruksver-
kets definition av "Land” (i motsats till "Stad”).

136 Demografiska statistikomraden (DeSO) kategori A (enligt SCB:s definition). Gransen foér "begrénsad tillgang
till kollektivtrafik” bestadmdes till 243 avgangar per vecka och kvadratkilometer. Detaljer kring framtagandet finns
i Trafikanalys dnr 2024/74. OBS! Den exakta avgransningen ar fortfarande inte faststalld, efter att EU-kommiss-
ionen haft synpunkter pa den (2025-09-15).

37 Data om funktionsnedséttningen hamtades fran SCB:s urvalsundersokning ULF.

138 "Glesa blandade kommuner” enligt Tillvéxtverkets terminologi.

38 *Tata blandade kommuner” enligt Tillvaxtverket.

140 Naturvardsverket (2025: bilaga 2)



46




47

4 Diskussion

Som framgatt ovan ar inte transportfattigdom nagot enkelt begrepp att definiera och fanga upp
med objektivt matbara data. Precis som for begreppet tillganglighet ar det latt att konstatera
transportfattigdom “nar man ser det”, men svart eller omgjligt att ge en generell och heltack-
ande beskrivning av det. Det beror delvis pa subjektiva komponenter, sdsom skillnader i
perception, kunskap och preferenser, men ocksa pa vad som ar praktiskt matbart.

Tillganglighetsmatten ar kanske de som bast aterspeglar transportfattigdom, forutsatt att de
innehaller alla dimensioner vi namnt. Det ar dock oftast inte praktiskt mojligt att samla alla
tillganglighetskomponenter i ett matt, som ar relevant for alla befolkningsgrupper. Att konstru-
era tillganglighetsmatt for personer med funktionsnedsattning t.ex., varierar med funktionsned-
sattningen. Manniskor har ocksa olika arbets- eller skoltider, och individer som saknar syssel-
sattning har mindre behov av mobilitet an de som har arbete, en del yrken mojliggor distans-
arbete, osv. Manga av tillganglighetens komponenter ar alltsa individuella, liksom vars och
ens férmagor, resurser och preferenser. Dessa brukar modelleras matematiskt, t.ex. i trans-
portefterfragemodeller eller aktivitetsbaserade modeller — men &ven begransas av vilka
aspekter som kan fangas av datatillgang och berakningskapacitet.

For att fa en battre uppfattning om hur transportfattigdom yttrar sig i befolkningen skulle det
behdvas mer forskning. Ett uppslag pa forskningsprojekt ar att fraga befolkningen om den
anser att den har svart att fa vardagen att ga ihop tidsmassigt, ungefar som SCB gér i ULF '
angaende privatekonomin, men helt inriktat pa transporternas kostnader och hushallets res-
tider till vardags. Tillsammans med objektiva bakgrundsfaktorer'#? skulle det kanske ga att dra
slutsatser om eventuella korrelationer mellan transportfattigdom och objektiva matt, som
skulle kunna anvandas for en tilldelningsmodell. Forskningsprojektet bér aven kopplas ihop
med teorier om fattigdom och dess orsaker generellt, for att belysa varfor manniskor stannar i
transportfattigdom, eller varfér deras valméjligheter ar begransade.

Trafikanalys har nyligen berort skillnader mellan subjektiv och objektiv tillganglighet. '3 Kort
sagt ar dverensstammelsen lag mellan objektivt uppmatt och subjektivt upplevd tillganglighet,
vilket till exempel kan bero pa att de manniskor som har samre tiliganglighet inte vet om det
eller inte prioriterar det. Ett visst kollektivtrafikutbud kan fungera fint fér en grupp men vara helt
irrelevant for en annan. Fér dem som inte har bil eller cykel spelar vagens standard ingen roll,
etc. Manniskor ar bra pa att anpassa sig.

41 Undersdkning om levnadsférhallanden (i EU Survey of income and living conditions, SILC). | den senaste
ULF som avser 2024 och publicerades i februari 2025 ingar fragor om hur anstrangande for ekonomin kollektiv-
trafiken ar: i h6g grad, i nagon mén eller inte alls anstrdngande. Det ingar aven en fraga om varfér man inte
reser kollektivt, om sa ar fallet:

1 Det ér fér dyrt.

2 Det finns ingen kollektivtrafik i omradet.

3 Det &r fysiskt svart [fér svaranden] att anvénda kollektivtrafik.

4 Turerna gar for séllan eller vid oldmpliga tider.

5 Restiden ar for lang.

6 [Svaranden] kdnner sig inte trygg.

7 Annat skél (SCB, 2024f: s. 86-87).

142 T.ex. hushallstyp, antal barn och alder, antal bilar, nérhet till ett relevant kollektivtrafikutbud, tillgang till cykel,
avstand till arbete, utbildning eller annan sysselsattning, typ av yrke, funktionsnedsattningar i familjen, ansvar
for anhoriga, med mera.

143 Trafikanalys (2024d); WSP (2024b); WSP (2024a).
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Ett uppdrag som syftar till att avgréansa en population i "transportfattigdom” maste alltsa for-
halla sig till befintliga data. Eftersom uppdraget och begreppet i slutdndan syftar till att férdela
resurser i denna grupp maste det ocksa i viss utstrackning forhalla sig till hur fordelningen ska
ske, t.ex. genom generella bidrag/skatteavdrag, eller ett ansokningsférfarande. Vid generella
bidrag kan det uppsta fragetecken kring legitimiteten, om vissa hushall tilldelas bidrag som de
inte efterfrdgat, medan andra som anser sig vara mer behdvande blir utan. Osakerheten i den
“operativa definitionen” innebar osakerheter i traffsdkerheten i de ténkta stddatgarderna, och
vi vet sedan tidigare att det spelar stor roll vilka matt vi anvander for hur populationen avgran-
sas. '

Vid ett ansokningsférfarande blir sjalva anstrangningen sjalvreglerande, och uppgifter kan
begéaras in som inte finns i dagslaget, men det innebar samtidigt en administrativ bérda samt
vissa kontroller. Samtidigt riskerar man att grupper utestédngs som skulle vara i stort behov,
men som saknar tillracklig kontakt med samhallet, sprakkunskaper m.m. for att kunna ansdka.
Det skulle alltsad aven kravas aktiva informationsinsatser, pa flera sprak.

Vi har i resultatkapitlet ovan Iamnat forslag pa principer, samt manga méjliga indikatorer som
alla pekar pa olika dimensioner av transportfattigdom. Hur dessa ska kombineras, hur manga
eller hur mycket av var och en som ska kravas, ar en fraga for vidare tester och forskning att
avgora. Dessa fragor hanger tatt ihop med vilka atgarder regeringen planerar samt en "l[amplig
storlek” pa malgruppen, vilket i sin tur bestdmmer hur mycket stéd var och en kan fa.

144 Se t.ex. Verhorst m.fl. (2023)
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Bilaga — statistik

I nedanstaende tabell redovisas indikativt hur manga personer som kan omfattas av respek-
tive kriterium i kapitel 3.2 och 3.3 ovan, beroende pa hur gransdragningar gors.

Tabell B.1. Grundlaggande statistik for att uppskatta transportfattigdom och utsatta transportanvan-
dare.

Anm: Andelarna avser i de flesta fall hela befolkningen, utom for funktionsnedséttningar dar de avser
aldrarna 16- ar.

Artal for
statistiken

Andel i
procent

Antal
(avrundat)

Eventuell kategori

Personer med lag eko-

nomisk standard 4 188 2k 0D A2

-varav med varaktigt lag

ekonomisk standard 146 8.6 815000 2022

FEEOLBIEL Rl B <423 000 kronor/ar*4? 30 1259000

Eiiﬂﬁgk'gﬁgtdfn%oér <217 900 kronor/ar 48 45 290 000 2z
: <423 000 kronor/ar 8,5 8 624

-varav elbilar <217 900 kronor/ar 10 1050 2022

Personer i hushall med
ensam vardnadshavare 7.3 770 000150 2023
och barn 024 ar 149

Boende langt fran hall-
plats med grund-
laggande utbud 5!

>1 km 10,6 1116 000 2022
678 000

Funktionsnedsittning 2022 (alla)

874 000
Personer med
funktions- Kraftigt nedsatt syn 5,0 428 000
nedsattning 192

Kraftigt nedsatt horsel

Svart rorelsehinder 4.3 368 000
Funktionsnedsattning 152 21,8 1 868 000

145 SCB (2025b)

146 SCB (2025f)

147 Median for disponibel inkomst per hushall. Kallan &r Trafikanalys samkérning av fordonsregistret med SCB:s
inkomster och skatter.

148 Andra decilen for disponibel inkomst per hushall, motsvarande 20 procent av hushallen med lagst disponibel
inkomst.

149 SCB (2025d)

180 Dessutom bor cirka 220 000 barn véxelvis, vilket innebér att dven de foraldrar dar barnet inte ar folkbokfort
bor laggas till (SCB, 2023).

51 SCB (2024c). Utbudet ska vara minst 14 avgangar mellan kl. 06 och 20 en vardag, at nagot hall.

152 Funktionsnedsattningarna ar utvalda efter en bedémning av hur de paverkar individens férmaga att forflytta
och orientera sig. Andelarna (prevalenserna) ar hamtade fran Nationella folkhélsoenkéten 2022, Fysisk
hélsa/Funktionsnedséttning och Sjukdomar samt Psykisk hélsa (Folkhalsomyndigheten, 2025).

Andelarna ar uppréaknade med hjalp av befolkningen 16— ar den 31 december 2022, 8 568 906 personer, och
avrundade till 1 000-tal personer.

%3 De personer som har minst en av syn-, hérsel eller rérelsenedséttning (ej nédvandigtvis allvarlig) eller lang-
varig sjukdom med nedsatt arbetsférmaga klassas som att de har en funktionsnedsattning.
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Svara besvar av allergi
Svéra besvar av astma

Svar huvudvark

Svara besvér av
inkontinens

Svara mag/tarmbesvar

Svara besvar av yrsel

Vark i rérelseorganen
Svar vark i rygg m.m.
Svar vark i rorelse-
organen

Psykisk ohalsa

Allvarlig psykisk
pafrestning

Svar trotthet

Svar angslan, oro
eller angest

Svara besvar av ensam-
het och isolering

handikappersattning
vardbidrag
merkostnadsersattning

Forsakringskassans

assistansersattning

(Fk) statistik om :
ersattningar 154 omvardnadsbidrag
(totalt 2024) bilstisd 155

Totalt Fk-statistik (>10 ar,
om inga ersattningar
skulle 6verlappa)

154 Forsakringskassan (2025).

24 206 000
1,0 86 00
3,9 334 000
1,8 154 000
4.4 377 000

129 000

8,9 763 000

15,9 1362 000

9,0 771 000
9,7 831 000
7.4 634 000
3,0 257 000
36 800
0

1 800 barn, 16 500 vuxna
13 300

91 100 barn (65 700 6ver 10 ar)

cirka 1 000

Max cirka 135 000

155 Siffran galler arligen utbetalat bilstod. Utbetalat bilstod géller i nio ar, sa det ackumulerade antalet mottagare

sedan 2015 ar omkring 12 100.
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Befolkningen 0-100+
ar

PIF 8%

Figur B.1. lllustration och jamforelser mellan malpopulationerna och resultaten i det registerbaserade
mattet pa funktionsnedsiéttning (PIF) och i urvalsundersékningarna ULF (Unders6kning om levnadsfor-

ULF 16+ ar

Funktions-
nedsattning 25%

Nedsatt
aktivitets-
formaga
10%

SAPF 16-64 ar

Funktions-
nedséttning 10%

Nedsatt
arbets-
férmaga

7%

hallanden) och SAPF (Situationen pa arbetsmarknaden for personer med funktionsnedséttning).

Kalla: SCB (2024d).
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