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Forord

Trafikanalys fick i regleringsbrevet 2018 uppdraget att ta fram ett kunskapsunderlag om
persontransportsituationen i Sverige inom olika trafikslag och fardsatt, saval nationellt som i
storstadsregionerna, i sma och medelstora stidder samt i gles- och landsbygder. Aven inter-
nationella resor ska belysas med fokus pa dvriga lander i Norden.

Denna rapport utgér uppdragets slutredovisning och innehaller en kartlaggning och analys av
mojligheterna att resa for olika grupper i samhallet, med ett oversiktligt utvecklingsperspektiv
till 2050. Inom ramen foér uppdraget har tre fristdende PM tagits fram:

e Trafikanalys PM 2018:9 Sa reser vi baserat pa socioekonomi — resmonster for 37
grupper.

e Kontigo — Forsorjningsstdd och ekonomiskt bistand for persontransporter.

e Trivector — Forklaringar till resmoénster i koppling till férutsattningar att resa for olika
grupper.

Projektledare har varit Krister Sandberg. Ovriga projektmedarbetare har varit Backa Fredrik
Brandt, Eva Lindborg och Mats Wiklund.

Stockholm i december 2018

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har i sitt regleringsbrev fatt i uppgift att ta fram en nulagesanalys och kunskaps-
underlag om persontransportsituationen i Sverige inom olika trafikslag och fardsatt, saval
nationellt som i storstadsregionerna, i sma och medelstora stader samt i gles- och lands-
bygder. Aven internationella resor ska belysas med fokus p& évriga lander i Norden.

Redovisningen omfattar hur resor sker idag och innehaller en analys av méjligheterna att resa
for olika grupper i samhallet, med ett utvecklingsperspektiv till 2050.

En persons mdjlighet att resa paverkas av tillgangligheten i form av utformningen av transport-
systemet, markanvandningen, tidsrestriktioner samt individuella forutsattningar. Rapporten
bekraftar bilden av att Sveriges regioner och olika grupper i samhallet har likheter, men aven
stora olikheter, med avseende pa tillganglighet, vilket paverkar mojligheterna att binda sam-
man bostader, arbetsplatser, fritidssysselsattningar m.m. Pa samma satt finns det skillnader i
resmonster avseende fardmedelsval, restid, reslangd och arende.

Att individer eller grupper av individer reser mindre &n andra behdver dock inte betyda att
deras forutsattningar ar lagre. For en grupp kan lag mobilitet vara sjalvvald och kanske ocksa
efterstravansvard utifran dess attityder och varderingar. Fér andra grupper ar en lag mobilitet
mindre sjalvvald och kan da vara hammande for sjalvstandigheten och delaktigheten i sam-
hallet. | ett malperspektiv blir detta viktigt att beakta eftersom det ocksa paverkar olika grup-
pers mojligheter till anpassning vid forandrade forutsattningar. En hog eller ldag mobilitet kan
darfor inte diskuteras isolerat, vare sig fran en hallbarhets- eller rattvisediskussion.

Tillganglighet och resmonster

For att mata och analysera tillganglighet finns olika matt att tillga. En del matt ar enkla och
fangar en viss aspekt som kan vara av hdg betydelse, exempelvis andelen av befolkningen
som bor inom ett visst avstand fran en livsmedelsbutik. | andra fall &r matten mer samman-
satta och kan fordjupa forstaelsen av tillganglighet pa ett mer 6vergripande eller generellt
plan. | rapporten har vi tagit fram matt kopplat till fyra breda kategorier — markanvandning,
transportsystemet, tidsrestriktioner och individuella férutsattningar samt konstruerat ett mer
sammansatt index for att visa pa tillgangligheten for olika grupper.

Vi har studerat férutsattningar att resa baserat pa sex indelningar av befolkningen. Tre av
dessa ar baserade pa individdata; alder och kon; inkomstnivaer och funktionsnedsattning. De
tre andra indelningarna bygger pa geografi. Indelningarna ar relevanta for att studera skill-
nader mellan stad och land och kopplat till socioekonomiska férutsattningar. Den forsta geo-
grafiska indelningen ar Tillvaxtverkets kommungruppsindelning. Den andra ar Bras indelning
om socialt utsatta urbana omraden. Med den tredje indelningen, benamnd Mosaic, har
omraden klassats utifran en sammansattning baserat pa demografi, ekonomi, fordons- och
befolkningstathet, intressen och konsumtion.

Bilden som framtrader nar olika tillganglighetsmatt analyserats ar att tillgangligheten, inte
ovantat, generellt sett ar betydligt hogre i stader an pa landsbygden. Det syns exempelvis i
narheten till service, till kollektivtrafik och till arbetsstallen. Till viss del varierar detta monster
med vilket fardsatt som anvands. P& landsbygden ar méjligheten att aka kollektivt mer



begransad. A andra sidan finns dar generellt goda férutsattningar att resa med bil, i form av
tillgang till bil, parkering och koérkort.

Vi ser ocksa att ett hogt kollektivtrafikutoud samvarierar med lagre bilinnehav och vice versa.
Detta tyder pa ett visst kompensatoriskt beteende for att kunna genomféra resor. Det vi ser ar
troligtvis &ven en indikation pa hur olika grupper hanterar eventuella osékerheter eller stor-
ningar i transportsystemet. | omraden med hoég biltdthet har man hittat en individualiserad 16s-
ning nar en stérning forekommer. For kommuner och grupper med mycket laga férutsattningar
att resa med kollektivtrafik ar valmajligheten vid en stérning mycket samre. Dar har sannolikt
redan en individuell Idsning gjorts i form av ett bilinnehav. Pa langre sikt kan dock stora for-
andringar for nagot av trafikslagen, exempelvis en kraftig 6kning av drivmedelspriset alterna-
tivt en omfattande férandring av kollektivtrafikutbudet, fa stora konsekvenser fér invanarnas
tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper.

Uppgifter om resmonster har hamtats fran den nationella resvaneundersokningen RVU
Sverige 2011-2016. | genomsnitt gors 10 huvudresor per person och vecka. Mobiliteten, matt
som totalt antal resor per person och vecka, skiljer sig at mellan grupperna i samtliga indel-
ningar, férutom for indelningen som bygger pa kommuntyp.

Den halvan av befolkningen som har hogst inkomster gor flest resor, ca 12 per person och
vecka. Aldre och personer med rérelsenedséattning gér minst antal resor, omkring 7 per person
och vecka. Aven fjardedelen med lagst inkomst, boende i socialt utsatta urbana omraden samt
boende i omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella
férortsomraden gor nagot farre resor an genomsnittet, 8—9 per person och vecka.

Skillnaden i antal resor &r stor i forhallande till alder och kon. Aldre gor farre skol- och arbets-
resor, men daremot fler ink&ps-, service- och fritidsresor. Barn gor farre inképs- och service-
resor och unga kvinnor (18—40 ar) gor fler resor till nara och kara (bland annat for att hamta
och l[dmna barn). Medelalders man (41-64 ar) aker mer bil och gér farre resor till fots an
genomsnittet. Generellt har ocks& medelalders méan langst resvag. Aldre gér minst antal resor
med kollektivtrafik och cykel. Den halvan av befolkningen som har hégst inkomster gor flest
skol- och arbetsresor tillika flest bilresor, men vad galler 6vriga arendetyper ar det inga
skillnader kopplat till inkomst.

Boende i socialt utsatta omraden och boende i omraden som domineras av yngre laginkomst-
tagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden gor farre fritidsresor och resor till nara och
kara. Boende i socialt utsatta omraden gor ocksa minst antal bilresor. Daremot &r inte reslang-
den per resa for boende i socialt utsatta omraden signifikant annorlunda an fér évriga om-
raden.

Boende i storstader gor fler kollektivtrafikresor. Sarskilt boende i omraden som domineras av
unga urbana hégutbildade héginkomsttagare har minst antal bilresor, flest antal kollektivtrafik-
resor och flest resor till fots. Nar boende i dessa omraden kér bil har de bland de langsta
korstrackorna. Cyklar mest gor barn och boende i omraden som domineras av unga singlar
och studenter med laga inkomster. Barn cyklar dock kortast strackor och har generellt kortare
resvag. Cyklar langst per resa gor fijardedelen med hogst inkomster och boende i omraden
som domineras av familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbargade villa-
omraden.



Mojligheter att resa — idag och i framtiden

Antalet resor forefaller att samvariera med forutsattningarna att resa och ocksa med den
subjektiva beddmningen av méjligheten att resa. Ett hogt bil- och kdrkortsinnehav korrelerar
med fler bilresor och hdgt kollektivtrafikutbud korrelerar med fler kollektivtrafikresor. Nar
hansyn tas till flera férutsattningar samtidigt (Index i Figur 1.1), ser vi fortfarande ett svagt men
positivt samband — battre foérutsattningar samvarierar med fler genomférda resor. Indexet
bestar av kvantitativa data om:

e andel hushall med bil,
e andel personer med korkort,

e andel personer med minst en kollektivtrafikavgang per dygn i samma
kvadratkilometerruta som bostaden, samt

e normerat utbud av antal kollektivtrafikavgangar i samma kvadratkilometerruta som
bostaden.

De som har bast forutsattningar att resa baserat pa indexet ar boende i omraden som domi-
neras av unga hogutbildade med god ekonomi i lagenhet i storstader. Dessa grupper genom-
for aven ett hogt antal resor. Flest resor gor dock boende i omraden som domineras av unga
och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stédder samt av medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till
mindre och medelstora stédder, grupper med ett hogt bil- och kérkortsinnehav.

Ett Iagt resande, bade i férhallande till Gvriga grupper, men aven utifran sina férutsattningar
har boende i socialt utsatta omraden samt yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella
forortsomraden. De grupper som har samst forutsattningar finns alla i nagon form av perifert
lage, det vill sdga landsbygdskommuner.
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Figur 1.1. Forutsattningar for kollektivtrafik och bilresor samt antal genomforda resor per vecka.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB, (SCB, 2017f), Transportstyrelsen
(vagtrafikregistret) och Sampers.

Anm: Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner néra en storre stad. 21 - Tata kommuner
avldgset belagna. 12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldgset
beldagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-
EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster,
hog utbildning och barn i vilbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre véalutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och
omkring storstiderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresréatter i och omkring de storre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre stiaderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till aldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Transportpolitiken har som mal att sékerstéalla en samhallsekonomisk och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet. For att uppna dessa mal pa
sikt finns det ett antal trender som understodjer respektive verkar i motsatt riktning som
behover beaktas. Det innebar att ytterligare styrmedel behéver 6vervagas.

Framtidens mojlighet att resa paverkas av utvecklingen av bade omvarldstrender och trans-
portrelaterade faktorer sdsom ny transportteknologi och nya affarsmodeller, parallellt med ett
Okat tryck att uppna de transportpolitiska malen, inklusive malet om minskade vaxthusgas-
utslapp. En viktig omvarldstrend ar urbanisering i kombination med 6kande och aldrande
befolkning. Stérre delen av befolkningstillvaxten kommer att ske i dagens storstadsomraden. |
framtiden behdver darfor transportsystemet moéta en 6kad transportefterfragan och risk for
trangsel i urbana omraden, och erbjuda en grundlaggande tillganglighet i mer glesa omraden
dar bilen idag ar viktig for tillgangligheten. Den aldrande befolkningen medfér en 6kning av
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forsorjningskvoten vilket i férlangningen riskerar att urholka anslagen till investeringar och
underhall av transportinfrastruktur liksom stéd till kollektivtrafik, sarskilt i glesare omraden.

En annan viktig omvarldstrend ar att ekonomin omvandlas och koncentreras till storstads-
regioner. Da bade befolkningen och den ekonomiska tyngdpunkten forskjuts till samma stor-
stadsomraden bor tillgangligheten till arbetsplatser 6ka. Akilleshalen ar att bostadsbristen
férvantas finnas kvar i dessa omraden under 6verskadlig tid, d& nyproduktionen inte formar
mota behoven. Pendling vantas darfor forbli en strategi for att hantera obalansen mellan
bostads- och arbetsmarknad.

Introduktion och genomslag av ny teknik och nya affarsmodeller sdsom ¢kad digitalisering,
elektrifiering, automatisering och delningsekonomi kan med réatt styrning bidra till att I0sa till-
ganglighetsproblem bade i stad och pa landsbygden. For att undvika trangsel i storstads-
trafiken behdver kapacitetsstark kollektivtrafik vara tillrackligt attraktiv for att klara konkurrens-
en fran forarlésa bilar, vilket sannolikt férutsatter att dven kollektivtrafiken ar forarlds. Dartill
behovs en integrerad bebyggelse och transportplanering som understodjer utbyggnad av
kapacitetsstark kollektivtrafik. For landsbygderna kan foérarlésa fordon minska behovet av
“traditionell” kollektivtrafik och ersatta den med fordon anpassade for lagre passagerarvolymer
som kor oberoende av tidtabell. Om sadan trafik inte kommer till stind kommer personer med
laga inkomster, som darmed saknar de nédvandiga resurserna att [6sa mobiliteten pa egen
hand, att fa betydande svarigheter att tillfredsstélla sina mobilitetsbehov. Dessa gruppers
transportforsorjning bor darfor sarskilt uppmarksammas.

Forarldsa bilar kommer sannolikt ocksa att leda till [agre transportkostnader, med stordrifts-
fordelar och agglomerationseffekter som foljd. Det vill sédga, aktiviteter kommer att koncen-
treras till storre stdder medan omraden utanfér dessa kommer att tappa i attraktionskraft for
service etc. Det innebar i sa fall att vi ocksd kommer att se en fortsatt, och mdjligen aven
intensifierad, uppdelning mellan stad och land och olika grupper vad galler mgjligheter att resa
till 6nskade malpunkter.

Det rader idag oenighet kring nar helt forarlésa personbilar kommer att fa stor utbredning, men
en uppskattning ar att de star for halften av trafiken i borjan av 2040-talet. Utvecklingen vantas
dock ga snabbare inom bade kollektiv- och taxitrafiken. Okad anvandning av informations- och
kommunikationsteknik (IKT) kommer framst att paverka resmonstret och i mindre utstrackning
antalet resor. IKT ger en 6kad flexibilitet i tid och rum vilket forbattrar méjligheterna till att fa
ihop det dagliga tidspusslet.

Overgangen till fossilfrihet och till fordon med battre miljéprestanda pa andra omraden kom-
mer att paskyndas av nya hardare krav pa fordon och restriktioner i form av exempelvis miljo-
zoner. Sa lange dessa nya drivlinor innebar 6kade transportkostnader jamfért med idag kan
omstallningen paverka vissa gruppers resmojligheter negativt. Det finns darfér anledning att
observera méjligheterna for grupper med fa valmojligheter och lagre finansiella resurser att
uppratthalla sin tillganglighet.

Tillganglighet och fordelning

Utdver denna osakerhet finns det ett aspekter som Iatt kan gldmmas bort eller inte lika ofta
hamnar i fokus i den transportpolitiska debatten, huvudsakligen fragor som handlar om
fordelningsaspekter och rattvisa. Tva omraden som varit fokus i den genomférda genom-
gangen och analysen.

Det finns en viss inneboende spanning, eller motsattning, mellan effektivitet och jamn fordel-
ning/jamlikhet. Detta blir tydligt i transportsektorn i samband med anvandningen av
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tillganglighet som begrepp. Tillganglighet kan ses som ett samspel mellan markanvandning
och transportsystemet och hur val de tillsammans lyckas ge (grupper av) individer mojlighet
att na aktiviteter eller destinationer med ett eller flera trafikslag. Tillganglighet ar ocksa for-
knippat med ekonomisk effektivitet (tillvaxt, befolkning, sysselsattning) och till viss del aven
med jamlikhet eftersom en forbattrad tillganglighet anses gynna manniskor och féretag. En
resenar kan da exempelvis genomféra sin resa billigare an tidigare, eller f& mgjlighet att na
destinationer som tidigare inte var nadbara. Foretagen kan pa motsvarande satt hitta mer
Iamplig arbetskraft och sénka transportkostnaderna for insatsvaror och slutprodukt till kund.
Sambanden mellan tillganglighet och tillvaxt i ett geografiskt perspektiv ar dock i flera fall
fortfarande oklara. Exempelvis kan tillganglighetsférandringar mellan tva regioner eller stader
leda till att en av dem gynnas och den andra missgynnas. Det bor ocksa beaktas att
tillganglighet till viss del kan uppnas utan fysiska resor, t.ex. genom digital kommunikation.

Ambitionen att reducera ojamlikheter och samtidigt 6ka tillvaxten genom tillganglighetsforbatt-
ringar ar inte alltid en ekvation som gar att Idsa. Att tillhandahalla en grundlaggande tillgang-
lighet med kollektivtrafik aven i de mest avlagsna delarna av landet, eller att ge sarskilt utsatta
grupper stdd, ar kanske inte samhallsekonomiskt Idonsamt. Det blir ddrmed en fraga om andra
varderingar och en diskussion om vilken niva av tillganglighet som alla kan anses ha ratt till i
ett samhalle. Det far ocksa aterverkan pa vilket perspektiv som infrastrukturplaneringen bor ha
eller som for narvarande dominerar; utilitarism med samhallsekonomiska analyser som
framsta verktyg for att 6ka samhallets totala nytta eller egalitarism dar planeringen framst
syftar till att via ett férdelningsperspektiv se till att alla grupper kan delta, eller fa del av nyttan,
pa lika villkor.
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Summary

In its public service agreement, Transport Analysis has been tasked with preparing a current
status analysis and knowledge base regarding the personal transport situation in Sweden with
respect to different types of traffic and modes of transport, nationally as well as in urban
regions, small and medium-sized towns, sparsely populated areas, and rural areas. Light is
also to be shed on international travel, with a focus on other Nordic countries.

The report covers how people travel today and includes an analysis of the travel options
available to various groups in society from a developmental perspective extending to 2050.

A person’s travel options are affected by accessibility as shaped by transport system
configuration, land use, time restrictions, and individual circumstances. The report confirms
the perception that Sweden’s regions and various societal groups exhibit both similarities and
major differences in accessibility that affect the existing opportunities in terms of linking
residences, workplaces, leisure activities, etc. Similarly, differences in travel patterns are
found in chosen transport modes, travel times, trip lengths, and trip purposes.

However, the fact that some individuals or groups travel less than others does not necessarily
mean that the conditions and assumptions concerning them are less favourable. Low mobility
may be a matter of choice for a given group, and perhaps even sought for depending on
attitudes and values, while for other groups, low mobility may be less a matter of choice, and
can impede their independence and participation in society. This is important to consider from
the perspective of our transport policy objectives, as it also affects the options available to
various groups to adapt to changing circumstances. Consequently, high or low degrees of
mobility cannot be considered in isolation, whether the discussion concerns sustainability or
fairness.

Accessibility and travel patterns

Various metrics are available for measuring and analysing accessibility. Some are simple,
capturing a given aspect that may be of major importance, such as the share of the population
living within a given distance of a grocery store. In other cases, the metrics are more
composite, and can deepen our understanding of accessibility on a more overarching or
general level. Here, we have developed metrics tied to four broad categories, i.e., land use,
the transport system, time restrictions, and individual conditions, and then designed a more
composite index to express the accessibility of different groups.

We have studied the conditions and assumptions concerning travel based on classifying the
population in six ways, three based on individual data (i.e., age and gender, income level, and
functional impairment) and three based on geography. This classification is relevant when
studying differences between urban and rural areas and is tied to socioeconomic
circumstances. The first geographical classification is the Swedish Agency for Regional and
Economic Growth’s municipality group classification, while the second is the Swedish National
Council for Crime Prevention’s classification of socially disadvantaged urban areas. In the
third geographical classification, called Mosaic, the areas are classified on the basis of a
composite metric based on demography, finances, vehicle and population density, interests,
and consumption.
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The picture that emerges when the various accessibility metrics are analysed unsurprisingly
indicates that accessibility is generally significantly better in cities than in rural areas. This is
manifested in, for example, proximity to services, public transport, and workplaces. This
pattern varies somewhat depending on the mode of transport involved. The options for taking
public transport are more limited in rural areas. On the other hand, conditions for travelling by
car are generally favourable in terms of access to a car, parking, and driving licence
possession.

We also see that a strong public transport offering covaries with lower car ownership, and vice
versa. This points to a certain compensatory behaviour that enables travel. What we are
seeing likely also indicates how different groups cope with uncertainties or disruptions in the
transport system. In areas of high car density, people find individualised solutions for times of
disruption. In the case of municipalities and groups facing highly unfavourable conditions for
public transport use, the options for dealing with such disruptions are much worse. An
individual solution has probably already been arrived at in the form of car ownership in such
cases. However, in the longer term, major changes affecting any type of transport, such as a
dramatic increase in the price of fuel or a comprehensive change in the public transport
offering, can have major consequences for inhabitant accessibility in certain counties or
municipalities.

Travel pattern data have been obtained from the national travel survey (TS Sweden 2011-
2016). On average, 10 journeys were made per person per week. Mobility measured as the
total number of trips per person per week differs among the groups in all classifications,
except for the one based on municipality type.

The half of the population with the highest incomes makes the most trips, approximately 12
per person per week. The elderly and those with impaired mobility make the fewest trips,
roughly seven per person per week. The 25 percent with the lowest incomes and those living
in socially disadvantaged urban areas and areas dominated by younger low-income earners in
rental dwellings in multicultural suburban areas make somewhat fewer trips than average, i.e.,
eight to nine per person per week.

The age and gender differences in the numbers of trips are sizeable. The elderly makes fewer
school- and work-related trips, but more trips for shopping, services, and leisure. Children
make fewer trips for shopping and services, while young women (aged 18-40 years) make
more trips to family and friends (including to pick up and drop off children). Middle-aged men
(aged 41-64 years) travel more by car and make fewer trips on foot than average. Generally,
middle-aged men also have the longest journeys. The elderly makes the fewest trips via public
transport or bicycle. The half of the population with the highest incomes makes the most trips
for school and work, as well as the most trips by car, but no differences are tied to income
when it comes to trips made for other purposes.

Residents of socially disadvantaged areas and areas dominated by younger low-income
earners in rental dwellings in multicultural suburban areas make fewer leisure trips and trips to
family and friends. Those living in socially disadvantaged areas also make the fewest trips by
car. On the other hand, the lengths of trips made by those residing in socially disadvantaged
areas are not significantly different from the trip lengths of those living in other areas.

Residents of large cities make more trips via public transport than do residents of other areas.
In particular, those residing in areas dominated by highly educated young urban high-income
earners make the fewest trips by car, the most by public transport, and the most on foot.

When residents of these areas do travel by car, they are among those with the longest driving
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distances. Children and residents of areas dominated by young singles and students with low
incomes bicycle the most. However, children cycle the shortest distances and generally have
shorter journeys. Those who cycle the farthest per trip comprise the 25 percent with high
incomes and residents of areas dominated by families with high incomes, higher education,
and children in well-to-do exurbs.

Opportunities for travel: today and in the future

The number of trips appears to covary with the conditions surrounding travel, and with the
subjective assessment of the available travel opportunities. High car and driving licence
possession levels correlate with more trips by car, while a strong public transport offering
correlates with more trips via public transport. Simultaneously considering multiple factors, we
still see a weak but positive link, i.e., better travel opportunities covary with more trips made.
The index consists of quantitative data regarding:

e the share of households with a car,
e the share of individuals with a driving licence,

¢ the share of individuals with at least one public transport departure per full day in the
same square kilometre as their residence, and

e the normalised offering of the number of public transport departures in the same
square kilometre as the residence.

Those who enjoy the most favourable conditions for travel based on the index reside in the
areas dominated by young highly educated people with good finances in flats in large cities.
These groups also make large numbers of trips. However, residents of areas dominated by
young and middle-aged families with children with good incomes in exurbs outside small and
medium-sized cities, i.e., groups with high levels of car ownership and driving licence
possession, make the most trips. Residents of socially disadvantaged areas and younger low-
income earners in rental dwellings in multicultural suburban areas exhibit low travel activity,
both compared with other groups and based on their conditions and circumstances. The
groups that face the least favourable conditions and circumstances are all situated in some
type of peripheral location, i.e., rural municipalities.
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Figure 1. Conditions and assumptions surrounding public transport, car travel and number of trips made per
week.

Source: Our own processing of data from TS Sweden, Samtrafiken AB, (SCB, 2017f), Swedish Transport
Authority (road traffic register), and Sampers.

Remarks: Municipality types: 33 urban municipalities, 22 urban municipalities near a large city, 21 remote
urban municipalities, 12 rural municipalities near a large city, 11 remote rural municipalities, and 10 extremely
remote rural municipalities. SUO: U-SUO - urban socially disadvantaged areas, U-EjSUO — other urban areas,
EjU — non-urban areas. Mosaic areas: A — families with high incomes, higher education, and children in well-to-
do exurbs outside of the major cities, B — urban highly educated young high-income earners with tenant
ownership in major cities, C — younger well-educated middle-income earners in flats in and around major
cities, D — young singles and students with low incomes in rental dwellings in and around major cities,

E - young and middle-aged families with children with good incomes in exurbs outside small and medium-
sized cities, F — low and middle-income households in flats outside major cities, G — younger low-income
earners in rental dwellings in multicultural suburban areas, H — established and older middle-income earners in
houses with children who have moved out or are older, | - middle-aged and elderly couples with good incomes
in tenant-owned residences in suburbs of major cities, J — single-person households with low incomes in
rental dwellings in city suburbs or smaller towns, K — middle-aged-to-elderly couples with higher incomes in
exurbs of small and medium-sized cities, L — elderly and retired couples with medium incomes in houses
outside medium-sized cities, M — flat-dwelling retired people who often live in specially adapted housing, and
N — elderly and retired people in smaller towns and rural areas.

One of the transport policy objectives is to ensure a transport supply that is socioeconomically
sustainable in the long term for the citizenry and business community throughout Sweden. To
achieve these objectives in the long run, we need to consider several supportive and
counteractive trends. This means that additional policy instruments should be considered.

Future travel opportunities are influenced by the evolution of both global trends and transport-
related factors, such as new transportation technologies and new business models, in parallel
with increased pressure to achieve the transport policy objectives, including that of reducing
greenhouse gas emissions. One key global trend is urbanisation combined with a growing and
ageing population. The bulk of this population growth will occur in today’s urban areas. In the
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future, our transport system will consequently need to meet increased transport demand and
address the risk of congestion in urban areas, as well as offering basic accessibility in more
sparsely populated areas where cars are currently important for accessibility. The ageing
population will entail an increase in the dependency ratio, which, in the long run, risks eroding
appropriations for investments in and the maintenance of transport infrastructure, as well as
funding for public transport, especially in more sparsely populated areas.

Another key global trend is that the economy is being transformed and is increasingly
concentrated in urban regions; access to workplaces should increase as both the population
and the economic centres of gravity shift to those urban areas. A weakness is that the housing
shortage is expected to persist in these areas in the foreseeable future, with new construction
unable to keep up with demand. Commuting is consequently expected to remain a strategy for
coping with the imbalance between the housing and labour markets.

The introduction and breakthrough of new technologies and new business models, such as
increased digitisation, electrification, automation, and the sharing economy, could, with the
proper guidance, help solve accessibility problems in both urban and rural areas. To prevent
urban traffic congestion, high-capacity public transport needs to be sufficiently attractive to
counter the competition from driverless cars, which probably means that public transport will
be driverless as well. This will require integrated development and transport planning
supporting the expansion of high-capacity public transport. With respect to rural towns,
driverless vehicles may reduce the need for traditional public transport and replace it with
vehicles customised for lower passenger volumes that operate independent of any scheduling.
If such services do not come into existence, people with low incomes who lack the necessary
resources to solve mobility problems by themselves will face significant difficulties meeting
their mobility needs. The transport supply for such groups should consequently be paid
particular attention.

Driverless cars will probably lead to lower transport costs as well, with associated economies
of scale and agglomeration effects. In other words, activities will be concentrated in large
cities, while the areas outside them will lose their attractiveness in terms of, for example,
access to services. If such is the case, this means that we will also come to see a continuing,
and possibly even intensified, gap between city and country and different groups in terms of
the available means to travel to their desired destinations.

There is currently disagreement over just when driverless personal vehicles will become
prevalent, but one estimate is that they will account for half of traffic by the early 2040s.
However, the trend towards driverless transport is expected to move more quickly in both
public transport and taxi service. Increased use of information and communications
technology (ICT) will mainly affect travel patterns and, to a lesser extent, the number of trips
made. ICT can better assemble the daily scheduling puzzle, increasing travel flexibility in time
and space.

The transition to freedom from fossil fuels and to vehicles with better environmental
performance will be accelerated by new and stricter vehicle requirements, and by restrictions
in the form of, for example, environmental zones. As long as these new powertrains entail
higher transport costs compared with current levels, the changeover could negatively affect
the travel options available to certain groups. There is consequently reason to keep an eye on
the means available to groups with few options and more limited financial resources to
maintain their accessibility.
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Accessibility and distribution

In addition to this uncertainty, there are other aspects that could easily be overlooked or
insufficiently attended to in the transport policy debate, i.e., mainly issues concerning
distribution and fairness, two areas emphasised in the review and analysis performed.

A certain intrinsic tension, or contradiction, exists between efficiency and uniform
distribution/equality. This emerges clearly in the transport sector in connection with the use of
accessibility as a term. Accessibility can be viewed as the interplay between land use and the
transport system, and how well they jointly succeed in providing (groups of) individuals the
means to reach activities or destinations via one or more types of transport. Accessibility is
also tied to financial efficiency (as influenced by, e.g., growth, population, and employment)
and, to some extent, to equality as well, as improved accessibility is considered to benefit
people and companies. Improved accessibility means that passengers can, for example, make
their trips more cheaply than before, or be able to reach destinations that were previously
inaccessible; similarly, it means that companies can find more suitable personnel, and lower
the costs of shipping intermediate goods and of shipping final products to customers.

However, the correlation between accessibility and growth from a geographical perspective is
often unclear. For example, changes in accessibility between two regions or cities may favour
one and disfavour the other. It should also be borne in mind that accessibility can to some
extent be achieved without physical travel, for example, via digital communication.

The aspiration to reduce inequalities while enhancing growth through improved accessibility
may not always be possible. Providing basic accessibility via public transport even in the most
remote parts of the country or providing support to particularly disadvantaged groups may not
be socioeconomically beneficial. It thus becomes a question of considering values, and the
level of accessibility to which everyone in society can be considered entitled. This will also
have repercussions for the perspectives on which infrastructure planning should be based or
that are currently dominant: utilitarianism, in which socioeconomic analyses are the primary
tool for increasing total benefits to society, or egalitarianism, in which planning is mainly
intended, based on a distribution perspective, to ensure that all groups can participate or
share in the benefits on equal terms.
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1 Inledning

Transportsystemet for personresor bestar av den fysiska infrastrukturen, privata fordon och
det utbud av resmojligheter som kollektiva fardmedel erbjuder. Inkluderat i dessa delar finns
ocksa regelverkens utformning, prissattning samt avstanden till och attraktionskraften i res-
malen, som tillsammans styr resandet och mdjligheterna att binda samman manniskors
bostader, arbetsplatser, fritidssysselsattningar m.m.

Syftet med denna rapport ar att sammanstalla en analys och kunskapsunderlag om dagens
persontransportsystem och hur det anvands." Det innebar en sammanstéllning av uppgifter
om foérutsattningarna att resa som transportsystemet erbjuder i form av utbud av olika slag,
liksom de individuella férutsattningar som rader for att kunna genomféra en resa sa att ett
Onskat arende kan utféras. Det innebar samtidigt att det ar av intresse att satta resor och ut-
bud av resméjligheter i relation till varandra.? Dessa behov &r av naturliga skal varierande och
hogst individuella®, men en stor del av behoven pa ett generellt plan, &r samstdmmiga och
finns redovisade i politiska ambitioner.* Regeringen har exempelvis tidigare under aret i den
nationella trafikslagsévergripande planen for transportinfrastrukturen 2018-2029° specificerat
att val fungerande transporter i hela landet ar viktiga fér manniskors méjligheter att ta sig till
jobb och skola. Vidare framhalls en omstallining till varldens forsta fossilfria valfardsland, ett
Okat bostadsbyggande, 6kad sysselsattning, digitalisering samt ett inkluderande samhalle.
Transportsystemet och dess nyttjande ska leda till att politiska prioriteringar uppfylls. Detta ar
viktigt inte minst eftersom transportsystemet och dess anvandning inte ar statiskt. Saval
omvarldsférandringar som trender inom transportsektorn ar viktiga pusselbitar i en samlad
analys av hur resmojligheterna kan komma att se ut i framtiden. | rapporten har vi valt ett
perspektiv till ar 2050 fér en sadan analys.

1.1 Tillganglighet och hallbarhet

De transportpolitiska malen bestar av ett dvergripande mal om att sakerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i
hela landet. Det vill séga, transportpolitiken uttrycker en vilja att utbud, trafikering och anvand-
ning ska ske effektivt samtidigt som aspekter av hallbarhet (social, ekonomisk och ekologisk)

' Trafikanalys ska enligt 2018 &rs regleringsbrev: redovisa ett uppdaterat kunskapsunderlag om person-
transportsituationen i Sverige inom olika trafikslag och fardsatt, saval nationellt som i storstadsregionerna, i sma
och medelstora stader samt i gles- och landsbygder. Aven internationella resor ska belysas med fokus pa évriga
lander i Norden. Redovisningen ska omfatta hur resor sker idag samt innehalla en analys av méjligheterna att
resa for olika grupper i samhallet. Uppdraget ska utféras i dialog med Regeringskansliet (Naringsdepartemen-
tet). Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 15 december 2018.

2 Trafikanalys har inte narmare behandlat de, i manga fall detaljerade, brister som Trafikverket identifierat i
forslaget till nationell plan (Trafikverket, 2017b). De brister i transportsystemet som dar identifierats beskriver
var i transportsystemet det finns betydande brister sett till transportsystemets funktion. Beskrivningen gor det
mojligt att vardera var i transportsystemet Trafikverket behdéver prioritera atgarder och vilka typer av atgarder
eller insatser som bor prioriteras. Tillstands- och bristbeskrivningen ligger darmed till grund fér de atgarder som
foreslas i planen samt for fordelning av medel mellan olika atgardstyper.

3 Med indelningar utifran bland annat geografi och socioekonomi narmar vi oss den individuella nivan av
fragestallningen.

4 Se exempelvis (Nordiska ministerradet, 2018; OECD, 2017, 2018; Reglab, 2018; Tillvaxtverket, 2018c).

5 (Regeringen, 2018c)
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betonas. Det finns aven en tredje aspekt i malet som framhaller en geografisk férdelning.
Tillsammans fér det tankarna till en effektiv och samtidigt rattvis transportférsérjning, en
kravbild som inte ar enkel att uppfylla.®

Till det Gvergripande malet finns tva jambdrdiga funktions- och hansynsmal.” Funktionsmalet
tar sin utgangspunkt i begreppet tillganglighet och definieras:

Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jJjamstallt, det vill sdga likvérdigt svara mot méns och kvinnors transportbehov.

Begreppet tillganglighet kan ses som ett ramverk for att forsta de 6msesidiga relationerna som
i stort finns mellan markanvandning och rérlighet.® Det vill sdga, de méjligheter eller med
vilken latthet det ar for nagon att, med olika attribut, delta i 6nskade aktiviteter. Begreppet
innehaller med andra ord flera aspekter pa narhet mellan start- och malpunkter, koncentration
respektive spridning av aktiviteter samt kvalitetsaspekter av olika roérlighetsmajligheter, for att
Overvinna den rumsliga separationen. For att avgoéra hur stor tillgangligheten ar behovs
kunskap om fyra komponenter (Figur 1.1):

e Markanvandningen — avspeglar utbudet, kvaliteten och den rumsliga férdelningen av
potentiella resmal, exempelvis arbetsplatser, bostader och service.

e Transportsystemet och den "kostnad” som ar férknippad med en forflyttning mellan
tva platser. Denna kostnad kan exempelvis besta av restid, vantetid vid hallplats,
biljettpris och grad av tillforlitlighet.

e Tidsrestriktioner — begransar tillgangligheten genom bland annat 6ppettiderna hos
serviceinrattningar och nédvandigheten att vara pa en arbetsplats vid ett visst
klockslag.

¢ Individuella preferenser och mojligheter — varierar beroende av alder, kon, inkomst,
utbildning, halsotillstand etc.

Att kombinera dessa fyra aspekter for varje enskild individ leder till ett i stort sett oandligt antal
nivaer av tillganglighet. For att det ska bli 6verblickbart kravs férenklingar och avgransningar
for att minska ner antalet dimensioner. | denna rapport har vi valt att utga ifran en struktur dar
tillganglighet beskrivs och analyseras utifran transport- och kommunikationssystemet, mark-
anvandningen, tidsaspekter och individuella férutsattningar. Under respektive dimension
diskuterar vi i de kommande kapitlen flera aspekter av betydelse for en individs eller grupps
tillganglighet.

5 Se exempelvis (Hotelling, 1938; Oates, 1972) och (Banister & Berechman, 2001; Jonsson, Bengtsson,
Kopsch, Almstrom, & Jorgensen, 2017; SACTRA, 1999). Foérdelningsaspekter eller jamlikhet har samtidigt sina
egna problem, dels hur de ska definieras, dels hur de ska matas. En vanlig distinktion som gérs ar huruvida
effekter fordelas lika eller om olika grupper haft samma méjlighet att paverka utformningen eller beslutsproces-
sen. Nar det galler resultat av en tillganglighetsférandring kan det i sin tur delas upp i ett flertal dimensioner
(Levinson, 2010; Thomopoulos, Grant-Muller, & Tight, 2009). Horisontell jamlikhet behandlar jamlikhet mellan
liknande individer inom samma klass, exempelvis alder, inkomst eller kon. Med vertikal jamlikhet avses istéllet
om medlemmar av olika klasser behandlas lika. Social respektive rumslig jamlikhet avser férdelningen av effekt-
en av tillganglighetsférandringen for olika socioekonomiska grupper respektive med ett geografiskt perspektiv,
per region eller kommun exempelvis. Att kvantifiera jamlikhet gors ofta med index, exempelvis Gini eller Theil.
Utfallet av sadana index har visat sig ge olika och ibland motstaende resultat, eller att resultaten varierar for
olika geografiska indelningar (Ramjerdi, 2006; Souche, Mercier, & Ovtracht, 2016).

" (Regeringen, 2009)

8 (van Wee, Chorus, & Geurs, 2012)
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Figur 1.1. Tillganglighetens fyra bestandsdelar.
Kalla: Egen bearbetning av (van Wee et al., 2012).

Det transportpolitiska hansynsmalet om sakerhet, miljé och hélsa a andra sidan syftar till att
begransa de negativa effekter som trafiken och transporterna medfor och definieras:

Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska anpassas till att
ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet fér miljé och miljékvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hélsa.

Ibland framférs det att funktionsmalet och hansynsmalet star mot varandra. Sa boér de dock
inte tolkas, utan det bor snarare ses som att tillganglighet ar en integrerad del av héllbarhets-
perspektivet. Om tillgangligheten kan okas utan att sékerheten, miljon eller halsan paverkas
negativt bor det betraktas som positivt och som ett bidrag till samhéllets samlade valfard. Om
tillgangligheten daremot 6kar samtidigt som det innebar att manniskors halsa forsamras maste
en avvagning goras, en avvagning som kan goras utifran ett flertal rattvise- och férdelnings-
perspektiv. Det ar dock inte sa att funktionsmalet saknar férdelnings- eller jamstalldhets-
perspektivet. Funktionsmalet har exempelvis inbyggt tankar om férdelningsaspekter i och med
att alla ska tillférsakras en grundlaggande tillganglighet. Aven jamstalldhetsaspekter
inkluderas. Detta utvecklas med en férdjupad analys av social hallbarhet.

Social hallbarhet kan definieras pa flera satt, exempelvis som ett jamstallt och jamlikt sam-
hélle, eller som ett samhalle utan inre spanningar och splittring. Inom litteraturen finns det
ingen konsensus om vilka teorier eller metoder som bér anvandas. Bade teorier om socialt
kapital® och social exkludering, boendesegregering och teorier om social jamlikhet och rattvisa
anvands.°

9| studier om social hallbarhet och kollektivtrafik ar de tre vanligaste teoretiska ramverken socialt kapital, socialt
utanférskap och segregation samt social jamlikhet och rattvisa. Socialt kapital kan forstds som sociala natverk,
tillit till manniskor och utbyte av varor och tjanster. En individ kan ségas vara socialt utesluten om hen inte kan
delta i medborgarnas normala verksamheter i samhallet, men utanforskapet ska inte uppfattas som nagot
digitalt utan det finns olika grader av utanférskap. (Honkaniemi, Wimark, Juarez, Lagerqvist, & Rostila, 2017)

10 (Wimark, 2017)
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Ytterligare en magjlig tolkning av social hallbarhet ges av de globala malen och Agenda 2030,
dar de 17 malen (Figur 1.2) balanserar de tre aspekterna av langsiktig hallbarhet. Dar bor
sarskilt malet om minskad ojamlikhet observeras som en del av den sociala aspekten pa
transporter.

INGEN INGEN HALSA OCH GODUTBILDNING 5 JAMSTALLDHET RENT VATTEN
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Figur 1.2. 17 globala mal for hallbar utveckling.
Kélla: (Regeringen, 2018a)

Tidigare forskning har forsokt definiera vad ett langsiktigt hallbart transportsystem ar, med en
uppdelning i social hallbarhet och de tva andra hallbarhetsdimensionerna.'? Social hallbarhet
ar har definierat av tillgénglighet, sédkerhet, jamlikhet samt likhet mellan generationer. Denna
indelning har darefter tjanat som grund for Trafikanalys valda matt och indikatorer for att ar-
ligen folja upp de transportpolitiska malen.'® Det innebar en mdjlighet till bedémning om ut-
vecklingen mot en langsiktigt hallbar transportforsorjning sker.

1.2 Resmonster och mobilitet

| detta avsnitt ska vi utifran teoretiska utgangspunkter forsta drivkrafterna bakom vart resande
och de resmonster som uppkommer. Tanken ar att de resmonster som kan férutsagas utifran
teorin ska kunna stallas mot de faktiska resmonstren som de framkommer ur resvane-
undersokningar som presenteras i kapitel 3 och for en analys av mdéjligheter att resa i kapitel 4
och 5.

Aktivitetsansatsen

Utgangspunkten i det aktivitetsbaserade synsattet pa resor ar att vi lever geografiskt utspridda
liv och utfér vara dagliga sysslor péa olika platser. Ett konkret exempel ar att de allra flesta har
sin bostad pa en plats, men arbetar eller gar i skola pa en annan. Annan typ av service sdsom
forskola, affarer och ndjen ar lokaliserade pa ytterligare andra platser som kraver resor for att
besokas.

" (Regeringen, 2018a)
"2 (Gudmundsson, Hall, Marsden, & Zietsman, 2015)
'3 (Trafikanalys, 20180)
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Forr i tiden utférdes en stor andel av aktiviteterna i hemmet eller i dess omedelbara narhet.
Idag har saval vardagliga aktiviteter, exempelvis aktiviteter som utfors i anslutning till ledighet-
er i storre utstrackning flyttat fran hemmets omedelbara narhet, vilket darfér nédvandiggor
resor for att knyta ihop olika aktiviteter under en dag eller en livstid.

Manniskor lever skilda liv under olika omstandigheter vilket paverkar resmonstret och hur ofta
man reser. Det finns flera grupper av faktorer som paverkar manniskornas resvanor och som
knyter an till tillganglighetens fyra bestandsdelar som presenterades i féregaende avsnitt. Dar
aterfinns de individuella forutsattningarna som exempelvis utgors av kén, halsa, utbildning,
inkomst, tillgang till bil och andra kommunikationsmedel. Hit hor aven faktorer som attityder,
varderingar och upplevda behov. Exempelvis ar en del manniskor mer utatriktade an andra
som lever i likartade sociala sammanhang och livssituationer. Ytterligare exempel pa individ-
faktorer ar huruvida man ingar i ett hushall, ansvarar for barn, har ett arbete eller studerar.
Dessa utgdr exempel pa individens sociala omgivning och innebar forpliktelser och forvant-
ningar pa varandras forflyttningsférmaga.

Bland de individuella férutsattningarna finns aven faktorer som riskerar forstarka exkludering-
en av redan socialt och ekonomiskt utsatta grupper. Exkludering pa grund av brist pa
information sker d& manniskor har svart att fa tillgang till, eller tillgodogora sig, den information
som kravs for att kunna transportera sig pa ett effektivt satt med olika fardmedel. Begransade
ekonomiska tillgangar kan leda till ekonomisk exkludering vilket begransar tillgangen till bil
eller kollektivtrafik. Exkludering péa grund av tidsbrist drabbar inte minst férvarvsarbetande
kvinnor med smabarn och hushallsansvar. Tidsbrist kan hanteras genom att stalla krav pa
fardmedels hastighet och flexibilitet. Dartill sker exkludering pé grund av réddsla om oron
paverkar val av fardmedel och omfattningen pa resandet under olika tider pa dygnet.™

En andra grupp av faktorer utgors av transport- och kommunikationssystemet. Transport-
systemets uppbyggnad paverkar manniskornas méjligheter till resande och deltagande i olika
aktiviteter och val av fardmedel. Den fysiska tillgangligheten varierar mellan olika delar av
landet, vilket till stor del forklaras av transportsystemets utbyggnad. | detta ingar bade utbud
och kvalitet pa infrastruktur som exempelvis vagar och jarnvagar, men ocksa trafikering i form
av exempelvis lokal och regional kollektivtrafik.

En tredje grupp av faktorer galler annan markanvandning an transport- och kommunikations-
system. Inte minst galler det bebyggelse och lokalisering av exempelvis bostader, arbets-
platser och olika typer av serviceinrattningar. Markanvandningen bestammer var olika
aktiviteter kan aga rum vilket aven kan paverka fardmedelsvalet. Vissa platser saknar
exempelvis kollektivtrafikanslutning och nas enklast med bil, medan andra platser ligger i
kollektivtrafikens noder vilket gor dem latta att nd aven fér manniskor som saknar tillgang till
bil. Transport- och kommunikationssystemets uppbyggnad i samspel med markanvandningen
skapar darmed forutsattningar for skilda platsers nabarhet.

Det finns aven exkluderingsfaktorer for socialt och ekonomiskt utsatta grupper som ar
relaterade till transportsystemet och markanvandningen. Fysisk exkludering sker i samspelet
mellan barriarer i bebyggelse eller transportsystem och begransad funktionsformaga hos
individen. Barridrerna begransar tilltradet till olika fardmedel och terminaler, vilket inte minst
drabbar kvinnor med barn, aldre och personer med funktionsnedsattning. Geografisk
exkludering sker da manniskor isoleras till foljd av brister i transportsystemet. Det kan
exempelvis bero pa daligt utbyggd kollektivtrafik som exkluderar manniskor som inte har
tillgang till bil for att ta del av utbudet av arbetsplatser och service som inte ligger i nar-

14 (Church, Frost, & Sullivan, 2000)
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omradet. Stadens eller regionens form, utbredning och segregering kan férstarka denna typ
av exkludering. Det handlar inte enbart om hur tillgangligt ett omrade ar med olika fardmedel,
utan aven om vilka samhallsgrupper som bor dar, t.ex. om laginkomstgrupper bor i omraden
som kraver hog biltillgang. Dartill kan exkludering fran olika typer av verksamheter ske som en
foljd av verksamheters lokalisering. Tidsmassiga och ekonomiska begransningar gor att
boende i omraden utan ett tillfredsstallande utbud av t.ex. livsmedelsbutiker eller
vardinréattningar far svarigheter att tillfredsstélla grundlaggande behov.'®

Den fjarde gruppen av faktorer handlar om tid. En viktig aspekt ar om det dverhuvudtaget gar
att valja tidpunkt for nar en aktivitet ska aga rum. Skolgang sker exempelvis enligt ett forutbe-
stamt schema och ar dessutom i regel lokaliserad till en och samma skola atminstone under
ett Iasar. Skolgangen kan darfér sdgas vara last i bade tid och rum. Att handla mat ar daremot
i de flesta fall mindre styrt i bade tid och rum da 6ppettiderna ar generésa och det i manga fall
finns flera butiker att valja pa. En annan viktig aspekt géller huruvida aktiviteterna ar nédvan-
diga sasom arbete, vard och omsorg eller om de &r av mer frivillig natur. Att umgas med van-
ner ar en typisk frivillig aktivitet som i sig sjalv inte har nagra begransningar i tid och rum. Be-
gransningarna harror fran andra aktiviteter som prioriteras hégre och darmed begransar ut-
rymmet att traffas.

Det finns saledes en rad olika faktorer som paverkar hur manniskor reser. Den aktivitets-
baserade teoriansatsen kan sammanfattas i féljande punkter:'®

e Det dagliga livet uppfattas som en strom av aktiviteter som manniskor utfér pa olika
platser under dygnets 24 timmar.

e Aven om mobilitet ibland ar en énskad aktivitet for sin egen skull, sa ar en stor del av
mobiliteten harledd av behovet att utfora andra aktiviteter.

¢ Mobilitet mojliggor ett geografiskt utspritt aktivitetsmonster.

e Aktiviteterna utfors for att tillfredsstalla fysiologiska behov (t.ex. ata och sova),
institutionella forpliktelser (t.ex. barnomsorg och inkdp) och personliga 6nskemal
(t.ex. fritidsaktiviteter och néjen).

e Endel av aktiviteterna ar av individen relativt fritt och sjalvstandigt valda (egenkontrol-
lerade), andra ar mer pabjudna av omgivningens krav och férvantningar (strukturellt
tvang).

e Det finns olika typer av restriktioner for nar och pa vilka platser aktiviteter kan genom-
foras, bland annat beroende pa individens férmaga och resurser, maktférhallanden i
omgivningen och pa att flera manniskor maste sammanstrala for att en aktivitet skall
kunna genomféras. Oftast ar det endast ett relativt begransat antal mojligheter som
star till buds.

e Variationer i deltagande i aktiviteter kan relateras till hushallens sammansattning
(t.ex. vilken fas i livscykeln man befinner sig i) samt arbets- och rollférdelning.

e Manniskors aktivitetsmonster kan betraktas som utfall av en planeringsprocess.
Genom planering fogas nédvandiga och fritt valda aktiviteter samman till ett dygns-
program. Manga ganger ar det fragan om rutiner man utvecklat (t.ex. arbetsresor), i
andra fall sker en omsorgsfull planering vid varije tillfalle (t.ex. vid arlig langre
semesterresa). Andra mobilitetsbeslut ar spontana och impulsiva.

'S (Church et al., 2000)
16 (Frandberg, Thulin, & Vilhelmson, 2005)
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Sa har langt har tid hanterats som en begransning av manniskors méjligheter att utféra
Onskade aktiviteter. En begransning som ytterst kommer av att dygnet enbart har 24 timmar
och att vi har behov av sémn. Tid ar aven betydelsefullt genom att manniskor under sin livstid
genomgar olika faser som paverkar vara resvanor. Det ar tydligt att vara resvanor varierar
utifrén alder, men ocksa om vi befinner oss i ett férhallande eller ar féraldrar. Utifran svenska
resvanedata gar det att konstatera att for man fodda pa 60-talet géller att antalet dagliga resor
minskar med i genomsnitt 0,3 resor for ensamstaende unga man (18-30 ar) i jamforelse med
tonarstiden. Unga man i ett forhallande genomfor nagot farre resor an de som ar ensam-
stdende. Med stigande alder férvantas mannen gora farre resor savida de inte skaffar barn.
Man med smabarn genomfoér i genomsnitt 0,43 fler resor an man som saknar barn. Res-
vanorna ser annorlunda ut for kvinnor, men ocksa mellan olika generationer.'”

Flera studier bekraftar monstret att personer i relativt unga ar (15-30 ar) ar mest rérliga, bade
nar det galler resor och flytt till utbildning och arbete. Tillgangen till bil varierar ocksa mycket
under denna period. Darefter foljer en stabil period nar manga har etablerat sig bade pa
arbets- och bostadsmarknad med farre flyttningar och stabila resmonster. Nedkomsten av ett
barn ruckar denna stabilitet och paverkar inte minst kvinnors resvanor under en tid.'® Barn och
héga inkomster 6kar sannolikheten for att hushallet har tillgang till bil. "

Nyttomaximering och fardmedelsval

Aktivitetsansatsen satter in resor och fardmedelsval i ett sammanhang och bidrar darmed till
var forstaelse for olika faktorer som paverkar resvanorna. Nar det galler fardmedelsval ar ett
vanligt forekommande antagande att individer valjer det fardmedel som renderar den stérsta
nyttan. Det ar utgangspunkten i Random Utility Maximization (RUM) Theory som ofta utgor
grunden for prognoser av transportutvecklingen. Om det finns kdnnedom om samtliga attribut
(restid, kostnad, bekvamlighet, status, miljdpaverkan etc.) som individer utvarderar nar de
kalkylerar nyttor for olika fardmedelsval skulle prognosmodeller grundade pa RUM exakt
kunna férutsdga deras fardmedelsval. | sjalva verket finns enbart kunskap om delar av
individers preferenser och olika fardmedels nyttor, vilket modelltekniskt hanteras genom att
lagga till en slumpvariabel.?°

Sampers ar ett nationellt modellsystem for trafikslagsdvergripande analyser av persontrans-
porter som i grunden bygger pa RUM. Det ar majligt att identifiera viktiga faktorer som
paverkar fardmedelsval och antal resor. Nar det galler resgenerering har foljande variabler
identifierats som betydelsefulla:?’

e Demografiska variabler (kon, alder, forekomst av barn)
e Variabler for arbete

e Bilinnehav och kdrkort

e Variabler fér helg och sasong

e Villa

e Inkomst

e Viktad tillganglighet (logsummor)

7 (Yusak O. Susilo, Chengxi Liu, & Maria Bérjesson, 2018)
'8 (Beige & Axhausen, 2011)

'° (Beige & Axhausen, 2008)

20 (Singleton, 2013)

21 (Algers, Berglund, Canella, Kristoffersson, et al., 2016)
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Nar det galler de demografiska variablerna kanner vi exempelvis till att kvinnor i hogre
utstrackning deltar i hushallens underhallsaktiviteter sdsom inkdp och barntillsyn. Sjalvklart
paverkar narvaron av barn i ett hushall resgenereringen genom behoven av barntillsyn och att
skjutsa. Arbetsresor skapas for de individer som i olika omfattning férvarvsarbetar. Bil- och
korkortsinnehav paverkar inte bara fardmedelsvalet utan 6kar dven antalet resor. Antal resor
och researende varierar 6ver sdsong och mellan helg och vardag. Inkomstvariablerna ar
betydelsefulla i en resgenereringsmodell da de forklarar méjligheten att delta i aktiviteter och
betala for dessa, dvs huruvida de har méjlighet att delta i fler aktiviteter an de allra mest n6d-
vandiga sasom skola och arbete. Vidare kan inkomst vara en indikator pa om en person
arbetar hel- eller deltid vilket paverkar genereringen av arbetsresor. D& manga arenden inom
ett hushall ar hushallsgemensamma kan inkomst @ven utgéra en indikator pa hur arenden
fordelas inom hushallet. Méjligen kan det vara sa att en deltidsarbetande med lagre inkomst
tar en storre del av resorna som har att géra med underhall av hushall. Avslutningsvis
paverkar logsummorna (ett viktat matt pa tillganglighet) for respektive arende
resgenereringen. For obligatoriska arenden sdsom skola och arbete aker man oberoende om
tillgangligheten ar bra eller dalig. Fér arenden med storre flexibilitet for hur aktiviteten
organiseras ar betydelsen av logsumman storre.

Det finns aven ett antal variabler som bestammer fardmedelsval. Till viss del ar det gemen-
samma variabler med resgenereringen:??

¢ Restidskostnad och restidskomponenter (varierar med fardmedel)

Tillgangsvariabler (bil, kdrkort)
e Socioekonomiska variabler (alder, kon, boendetyp)
e Geografiska variabler (Sverige ar i Sampers indelat i 5 regioner)

¢ Malpunktsvariabler (exempelvis arbetsplatser, skolor, hotell, lekplatser,
dagligvaruhandel etc.)

e  Strukturvariabler — viktad tillganglighet (logsumma)

De olika variablernas betydelse for fardmedelsval skiljer sig at mellan olika arendetyper. Har
kommer inte redogdras for paverkan av de enskilda variablerna pa fardmedelsvalet, utan
endast konstatera att vid den kommande redovisningen av férutsattningarna (kapitel 2) och
resvanorna (kapitel 3) ar det rimligt att utga fran att belysa materialet utifran flertalet av de
variabler som redovisats ovan.

Aven om tillampningar av RUM-teorin fungerat vél i prognosmodeller har det genom &ren
ocksa riktats kritik mot att teorin inte kan beskriva beslutsprocessen bakom individers
beteende pa ett adekvat satt. Synsattet pa denna beslutsprocess vidgas genom att aven
belysa betydelsen av avsikter, attityder, normer och vanor som forklaringar till de resmonster
som férekommer.

Avsikter, attityder, normer och vanor

Theory of planned behavior (TPB) férsoker fanga hur attityder hos individer och normer i sam-
hallet paverkar vara resvanor (Figur 1.3). Enligt TPB forklaras manniskors avsikt att genom-
fora viljestyrda beteenden som en kombination av attityden till beteendet och vad man upp-

2 (Algers, Berglund, Canella, Jonsson, et al., 2016)
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fattar att andra anser vara ett lampligt beteende (subjektiv norm) samt upplevd kontroll av
beteendet.? Attityden till beteenden &r i sin tur beroende av uppfattningar och férestallningar
kring vilka konsekvenser beteendet leder till och hur man varderar dessa. Mer konkret innebar
det exempelvis att manniskor som tror att bilar bidrar till milj6férstoring, och anser att det ar
viktigt att arbeta for en forbattrad milj6, ocksa har en mer positiv attityd till att minska bilresan-
det &n de som inte tycker att det ar sa viktigt att arbeta fér en battre miljo, &ven om de har
kunskap av biltrafikens miljéférstérande effekter. Den upplevda kontrollen av beteendet hand-
lar om att det finns faktorer bortom individers kontroll som paverkar deras avsikter och darmed
deras beteende.?* En person kan exempelvis uppleva att det oftast regnar eller &r motvind nar
hen planerar att cykla till arbetet, vilket negativt paverkar avsikten att arbetspendla med
cykel.?® En vanlig kalla till 1ag upplevd kontroll i trafiken &r andra trafikanter.

Adtityd till
beteendet

I

subjektiv narm

Akt Beteende

h
L J

F 3

Y

| Hiplevd kontroll
av beteende

Figur 1.3. Theory of planned behavior (TPB).
Kalla: (Ajzen, 1991).

Skillnaden i mans och kvinnors resvanor kan inte enbart forklaras av skilda forutsattningar i
form av exempelvis inkomst eller att kvinnor arbetar mer deltid. Forskning visar att kvinnor och
mans skilda varderingar ar en viktig forklaring till skillnaderna. Vissa forskare havdar att skill-
naderna mellan kvinnor och mans attityder kring atgarder och problemformuleringar gallande
hallbarhetsfragor &r stérre inom transportsektorn an i andra sektorer.

Tidigare patalades att resvanorna tycks skilja sig at mellan olika generationer. En del av skill-
naden harrér sannolikt fran skilda ekonomiska férutsattningar mellan generationerna.?” Dértill
paverkar olika typer av sociala reformer ocksa resvanorna, inte minst hos kvinnorna, sdsom
utbyggd barnomsorg och individuell beskattning. Flera atgarder har ocksa genomférts for att
6ka mojligheten for &ldre och personer med rérelsenedsattning.?® Poangen har &r att dven
skillnader i attityder och normer mellan olika generationer resulterar i skilda resvanor. Det
finns forskare som menar att uppluckringen av det traditionella klassamhallet ger okat
utrymme for personliga varderingar och livsstilar. Det antas att manniskor i samma generation
aldras tillsammans och tar del av gemensamma livserfarenheter vilket formar deras
varderingar.?®

23 (Fishbein & Ajzen, 1975)

24 (Cecilia Jakobsson & Garling, 2006)
% (Singleton, 2013)

% (Trafikanalys, 2016b)

27 (Dargay, 2001)

2 (Knutsson, 1998)

2 (Beige & Axhausen, 2008)
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| bada ovanstaende teoribildningar antas att vart resbeteende ar ett resultat av avsikten eller
intentionen att foreta en resa pa ett visst satt. Forskning visar dock att nar ett beteende blivit
till en vana styrs det i allt mindre utrackning av manniskors avsikter. Av det skalet ar vane-
massiga beteenden svara att bryta. Det ar ett skal till att vanebilister sallan boérjar aka kollektivt
aven om kollektivtrafiken férbattras.® Sadana vanemassiga beteenden kan paga under lang
tid och bryts i regel forst vid storre handelser i livscykeln sasom flytt, barnnedkomst och byte
av arbetsplats.3' Detta &r viktigt att ha med sig vid policyutformning.

1.3 Anvanda indelningar

| Trafikanalys uppdrag ingar att beskriva hur manniskor reser idag, samt hur méjligheterna att
resa for olika grupper ser ut. For att beskriva mojligheten att resa for olika grupper kravs att vi
delar in individer i grupper. Det finns flera potentiella satt att dela in individer och vilket satt vi
véljer bor ta sin utgangspunkt i vad som ska undersokas.

| nedanstaende redovisning och analys har vi valt att, i s& stor utstrackning det varit mgjligt,
dela upp data for olika grupper baserat pa sex indelningar. Tre av indelningarna bygger pa
individdata, sasom alder och kon, inkomst och funktionsnedsattning och tre av indelningarna
bygger pa i vilket geografiskt omrade respondenterna bor i. | appendix kapitel 7.1. ges en for-
djupad beskrivning av indelningarna.

For att kunna beskriva resandet i storstadsregioner, i sma och medelstora stader samt i gles-
och landsbygder har vi valt att anvanda Tillvaxtverkets kommunindelning. Indelningen bestéar
av sex grupper baserat pa kommuntyperna storstadskommuner, tdta kommuner och lands-
bygdskommuner.3? Denna indelning &r relativt finmaskig vad det galler landsbygdskommuner.
Grupperna storstadskommuner och tata kommuner bestar av manga individer och blir darfor
grovre. For att fa en finare indelning i urbana miljéer har ytterligare tva geografiska indelningar
anvands. Dessa indelningar kopplar aven samman socioekonomiska faktorer med geografin.

Den forsta indelningen har hamtats fran Bra som har gjort en kategorisering av socialt utsatta
omraden i Sverige. Forst delade Bra in Sveriges kommuner i urbana och icke urbana. Darefter
har de med hjalp av ett index baserat pa inkomst, ekonomiskt bistdnd och andel unga katego-
riserat alla urbana SAMS-omraden®® som socialt utsatta, eller inte.** Den andra indelningen,
som tillhandahalls kommersiellt och framforallt &r utvecklad for marknadskommunikation,
bendmns Mosaic. Mosaic klassar alla svenskar éver 18 ar i 14 sa kallade Mosaic-grupper
utifran demografi, ekonomi, fordon, befolkningstathet, intressen och konsumtion.® Denna
klassning har sedan legat till grund fér en indelning av SAMS-omraden enligt den Mosaic-
grupp som dominerar. Dessa indelningar innebar dock inte att alla boende i ett omrade
behover vara socialt utsatta, eller motsvara den grupp som omradet klassats vara enligt
Mosaicindelningen. Det betyder endast att omradet har klassats som det utifran den av 14
grupper som dominerar.

% (Fujii & Garling, 2005)

31 For en férdjupning av resonemang kring pendling, flyttning och fardmedelsval, se (Trafikanalys, 2011, 2013)
32 (Tillvaxtanalys, 2014) Indelningen som forvaltas av Tillvaxtverket ger en fin indelning av landsbygds-
kommuner, med max 10 procent av befolkningen i varje kommuntyp. Tata kommuner nara en stérre stad ar
daremot en stor grupp med ca 44 procent av befolkningen. Aven storstadskommuner &r en stor grupp med ca
35 procent av befolkningen. Tillsammans utgor de tva forsta grupperna knappt 80 procent av befolkningen.

33 SAMS-omrade star fér Small Area Market Statistics och har tagits fram av SCB.

% (Brottsférebyggande radet, 2017)

3 (InsightOne, 2018) En mer detaljerad beskrivning av indelningen finns i kapitel 7.1.
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Sammanfattningsvis ar ambitionen att belysa tillganglighet genom att beskriva markanvand-
ning, transport- och kommunikationssystem, tidsaspekter och individuella férutsattningar
baserat pa dessa sex indelningar. Var forhoppning ar detta ska ge en sa heltackande och
mangfasetterad bild av manniskors forutsattningar att resa som mojligt (kapitel 2). Samma
struktur anvands aven for att redovisa uppgifter om hur transportsystemet nyttjas. Det vill
saga, hur olika grupper av individer reser samt huruvida det finns nagra signifikanta skillnader
mellan olika grupper (kapitel 3). Denna indelning anvands aven i den férdjupade analysen dar
mojligheter att resa och faktiska resmoénster studeras (kapitel 4). Rapporten avslutas med en
utblick till 2050 for att understka mdjligheterna att resa i framtiden i kapitel 5 samt med en
summerande diskussion i kapitel 6 for hur vi kan astadkomma ett hallbart och samtidigt inklu-
derande transportsystem.
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2 Forutsattningar for
tillganglighet

e En majoritet av Sveriges befolkning bor i och omkring storre stader. Det ar ocksa de
stdrre urbana omradena som har hégst andel av befolkningen boende i narhet av
skolor, service, och kommunikationer sdsom hallplatser eller jarnvagsstationer. Tack
vare den hdga graden av urbant boende och néarhet till kommunikationer som férbin-
der boende och arbetsplatser har en regionforstoring kunnat ske, for bade man och
kvinnor.

e Transportsystemet bestar av 98 500 km statlig vag, 42 500 km kommunala gator och
drygt 450 000 km enskilda vagar. Det statliga vagnatet domineras av vagar med
hastighetsgransen 70 km/h. | tattbebyggt omrade ar 50 km/h fortfarande vanligast,
men 40 och 30 km/h ar vaxande. Vagnatet trafikeras av 4,85 miljoner personbilar,
eller nastan 480 per 1 000 invanare. Drygt 90 procent drivs med bensin eller diesel.
Det svenska cykelvagnatet uppskattas till ungefar 50 000 km.

e Jarnvagsnatets banlangd ar 10 900 km, 140 km sparvag och 109 km tunnelbana. Av
den sammanlagda trafikerade banlangden finns 11 procent i Vastra Gétaland och 10
procent i Norrbottens lan, medan Vasterbotten svarar for 8 procent. | utbudstermer ar
Skane, Vastra Gotaland och Stockholm storst som startlan for jarnvagsresenarer.
Den totala sitt- och sovplatskapaciteten i jarnvagsfordonen var 195 000 platser. Antal
sta och sittplatser i sparvagnstrafiken uppgick till 62 000 platser. Motsvarande kapa-
citet i tunnelbanesystemet var 148 000 platser.

e Ungefar 17 procent av Sveriges befolkning bor i en kvadratkilometerruta dar det inte
finns nagra kollektivtrafikavgangar alls. | mycket avlagset belagna landsbygdskom-
muner har ingen fler an 200 avgangar per dygn, medan nastan tva tredjedelar av de
boende i storstadskommuner har fler an 500 kollektivtrafikavgangar per dygn. Detta
sammanfaller val med att de Mosaic-omraden dar storst andel saknar kollektivtrafik ar
&ldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd och medelélders till &ldre par
med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stédder. Storst utbud pa
kollektivtrafik har boende i omraden som domineras av unga urbana hégutbildade
héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna. Dar har nasta 80 procent av
personerna mer an 1 100 kollektivtrafikavgangar per dygn.

e Det totala antalet fartygspassagerare, i de 19 svenska hamnarna® som under 2017
rapporterade passagerartrafik, uppgick till drygt 30 miljoner. Lite éver 50 procent
passerade Stockholms och Helsingborgs hamnar. Vid utgangen av 2017 fanns det
totalt 682 svenskregistrerade passagerarfartyg samt ett mindre antal inhyrda utlands-
registrerade passagerarfartyg.

36 Sméabatshamnar, militdra hamnar och hamnar utan trafik réknas inte in i dessa.
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Under 2017 fanns det i Sverige 38 flygplatser som bedrev linjetrafik och eller charter-
trafik for passagerare. De flesta flygplatser i Sverige ar kommunalt &gda, men av de
storre flygplatserna ags majoriteten av statliga Swedavia. Ett fatal flygplatser ar till
stor del privat &gda.

Tiden kan utgéra en viktig faktor da det inte bara kan kravas en specifik plats eller
lokalisering for att kunna genomfdra en aktivitet, utan aven att platsen ar tillganglig en
viss tidpunkt. For interregionala kollektivtrafikresor och flygresor framgar att tillgang-
lighet och atkomlighet generellt ar storst i storre urbana omraden. | andra sidan av
tillganglighetsspannet aterfinns de avlagset och mycket avlagset belagna landsbygds-
kommunerna. For de mycket avlagset belagna landsbygderna ar det enbart nagon
enstaka kommun som beddms ha god tillganglighet fér nagot av de uppstallda
kriterierna.

For att genomféra en resa kravs vissa formagor av individen. Dessa formagor kan
variera beroende pa resans start och slutpunkt, och vilka mojliga fardmedel som star
till buds. Individer har ocksa olika formagor, vissa har kérkort och tillgang till bil och/-
eller god ekonomi, vissa kan ga, se och hoéra, andra kan det inte.

Hur mycket som hushallen spenderar pa transporter avgors framst av inkomstnivan,
daremot inte av den totala utgiftsnivan. Hushall med lagst inkomst spenderar en
mycket hdg andel av denna pa transporter.

Det finns flera samband mellan hushéallets sammansattning och bilinnehav. Ensam-
stdende har i lagre utstrackning bil, men om det finns barn i hushallet 6kar sannolik-
heten fran 48 procent hos ensamstaende utan barn till 59 procent av de ensamboen-
de med barn. Sammanboende har generellt storre sannolikhet att ha bil, men samma
monster kan ses har, bland sammanboende med barn har 91 procent bil, och bland
de sammanboende utan barn 88 procent. 92 procent av hushallen boende i smahus
har bil, medan endast 54 procent av hushallen boende i flerbostadshus har bil.
Bilinnehavet varierar nagot i férhallande till kommuntyp, framfor allt i storstadskom-
muner har en lagre andel av hushallen bil, 57 procent. | landsbygdskommuner ligger
motsvarande andel runt 80 procent. Av hushall som bor i socialt utsatta urbana
omraden har 41 procent bil. Det ar en lagre andel an 6vriga urbana hushall dar
andelen &r 65 procent. Aven hushallsinkomst samvarierar med bilinnehavet. | den
fiardedel av hushallen med lagst inkomster ar det endast 33 procent av hushallen
som har en bil, att jamféra med 93 procent bland fjardedelen med hogst hushalls-
inkomst. 57 procent av hushallen med de hégsta inkomsterna har tva eller fler bilar.

Aven korkort kan ses som en transportrelaterad resurs. En stérre andel bland mén-
nen har kérkort, 82 procent jamfort med 74 procent bland kvinnorna. Aldre personer
har korkort i hogre utstrackning an yngre. 48 procent av de utrikes fédda har korkort
jamfort med 85 procent bland inrikes fédda.
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e Forutsattningarna att resa varierar ocksa med funktionsnedsattning. Generellt har
denna grupp samre férutsattningar an évriga. Liknande utmaningar stalls de individer
som har ratt till férsorjningsstdd och andra ekonomiska stéd infor. Férsorjningsstddet
omfattar, enligt riksnormen, inte stod till arbetsresor eller andra typer av resor. Dock
kan sarskilda skal medféra att stéd anda ges. Dessa stod ar da framforallt avsedda
for arbetsresor. Viss variation i tillampning finns mellan kommuner med stod for
kollektivtrafikresor samt om bilinnehav accepteras eller inte.

e Ett sammansatt matt som inkluderar bade markanvandning och transportsystemet
bekraftar tidigare observerade monster att befolkningen i och omkring storstader och
storre stader har en hogre grad av tillganglighet an évriga befolkningen. Tillganglig-
hetsmoénstren varierar ocksd med avseende pa socioekonomi, demografi och boen-
de. Oavsett indelning ar bil det fardmedel som generellt sett ger hogst tillganglighet.
Tillganglighet med kollektivtrafik ar ocksa relativt hdg i storstadskommuner och i tata
kommuner néra en storre stad.

2.1 Markanvandning

Forutsattningarna att na platser dar 6nskade aktiviteter kan genomféras beror delvis pa mark-
anvandningen. Markanvandningen kan i bred bemarkelse ses som de av samhallet tillhanda-
hallna férmagor som kan séanka eller hdja kraven som stalls pa en individ for att denna ska
kunna genomfdra en resa och dartill kopplad aktivitet. Okad koncentration av tankbara aktivi-
teter och kluster kan 6ka tillgangligheten och kortare reseavstand ger fler valbara fardsatt. Till
vilka platser manniskor énskar resa varierar naturligtvis mellan individer och dver tid. Det kan
anda vara intressant att studera narheten till specifika platser dar viktiga aktiviteter utfors sa
som arbete, sjukvard men ocksa till platser med mgjlighet till rekreation. En mycket viktig mal-
punkt ar boendet, en annan ar arbetsplatserna. Utéver dessa finns det malpunkter kopplade
till olika former av service, fritidssysselsattningar och besdksnaring. Ett delmal under Hallbara
stéder och samhéllen i Agenda 2030 ar tillgang till offentliga platser och grénomraden, som
lyfter fram att &ven tillgangen till denna typ av malpunkter &r viktiga.’

| beskrivningen av markanvandningen har vi aven valt att redovisa data om lokaliseringen av
hallplatser. Det ar inte helt sjalvklart att gora detta, da hallplatser aven ar en del av transport-
systemet. Vi menar dock att hallplatserna kan ses som en av manga malpunkter som individer
ibland 6nskar besoka.

Bostad, arbete, skola, service och rekreation

Bostader utgor ofta utgangspunkten for en resa, det ar dar resan startar. Vanliga malpunkter
ar i regel en persons arbetsplats eller skola. Hur de ar lokaliserade i forhallande till varandra
utgor en vital del for att avgoéra hur stor tillgangligheten ar. Bostader finns fordelade over riket
och samvarierar val med befolkningens storlek (se vidare kapitel 5). Tillvaxtverket har delat in
Sveriges befolkning i fem olika tillganglighetsklasser utifran restid till befolknings-

37 (SCB, 2017e)

33



koncentrationer® med bil.* Detta ger ett generellt underlag for att bedéma hur lokalisering av
bostader i forhallande till servicepunkter ser ut (Tabell 2.1). Analysen pekar pa att en hog
andel av Sveriges befolkning har en hdg grad av tillganglighet till befolkningskoncentrationer,
samt att andelen Okat Over tid. | den hdgsta tillganglighetsklassen ar drygt 6 miljoner, eller 61
procent av befolkningen, bosatta.

Tabell 2.1. Befolkningen indelad i tillgédnglighetsklass utifran restid med bil till befolkningskoncentrationer av
olika storlek. Jamforelse mellan 2008/2009 och 2016/2017.

Tillgénglig- Folkbokférda Andel av Folkbokférda Andel av
hetsklass 2008/2009 befolkningen 2016/2017 befolkningen
Mycket hog 5539 114 59,3 % 6 082 655 61,0 %
Hog 2 470 856 26,5 % 2571023 25,8 %
Mellan 1129 184 12,1 % 1 134 609 11,4 %
Lag 163 766 1,8 % 156 034 1,6 %
Mycket lag 37 558 0.4 % 33 939 0,3 %
Totalt 9 340 478 100 % 9 978 260 100 %

Kaélla: (Tillvaxtverket, 2018b).

Berakningar av den har typen av matt pa tillganglighetspotentialer kan géras pa en mangd
olika satt. Ett exempel har hamtats fran Nordregio som latit berdkna ett motsvarande till-
ganglighetsmatt (Figur 2.1), definierat som mojligheter att ta del av potentiella aktiviteter viktat
med restid till dem, uppdelat per trafikslag.*° | ett Ostersjéperspektiv har stora delar av sédra
Sverige, enligt detta matt, en hdg tillganglighet, medan de norra delarna har en Iagre tillgang-
lighet, i paritet med Norge, Finland och Baltikum.

38 Befolkningskoncentrationer ses har som proxy fér ett utbud av méjlighet att ta del av en dnskad aktivitet. Ju
storre befolkningskoncentrationen ar desto storre forvantas utbudet vara. Detta stammer val 6verens med
studier av branschbredder (antal branscher) och befolkningsstorlekar.

39 Restiden med bil beréknas fran varje befolkad 250-metersruta i Sverige till tatorter av fem olika storlekar: fran
200, 1 000, 3 000, 30 000 respektive 60 000 invanare och uppat. Utifran restiden upp till 45 minuter ges ett
tillganglighetsindex 0-100. Vid 45 minuter och mer ges index 100. Ett Iagt indexvarde anger alltsa god
tillganglighet. De sex indexen summeras till ett kompositindex. En karta med respektive klass redovisas i
Trafikanalys maluppféljningsrapport (Trafikanalys, 20180)

40 Tillganglighetspotientialen har definierats som en funktion av de aktiviteter eller méjligheter som personer
boende i ett visst 1an har att ta del av vid destinationen (i det har fallet mojligheterna approximerats med
destinationernas befolkningsstorlek), viktad med restid med bil, jarnvag och flyg som kravs for att na dit.
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Figur 2.1. Tillganglighet (vag, jarnvég och flyg), 2014.

Kélla: Nordregio. http://www.nordregio.se/en/Maps/06-Transport/Accessibility-potential-by-road-rail-and-air-in-
2014/

Anm: Tillgénglighetspotiential definieras som en funktion av de aktiviteter eller méjligheter att ta del av vid
destinationen (har befolkningsstorlek), viktad med restid med bil, jarnvag och flyg som kravs for att na dit.

Dessa aggregerade berakningar ger endast generella bilder av hur méjligheterna ser ut foér
olika delar av landet och med olika trafikslag. For att ge en mer innehallsrik bild behdver dock
fordjupningar goras, vilket vi presenterar nedan.

Transportsystemets syfte ar bland annat att brygga dver ojamnvikter mellan exempelvis boen-
de och arbete som gor det majligt for personer att bo och arbeta pa tva olika platser. Forbatt-
rade arbetspendlingsmajligheter, som omsatts i faktiskt resande, brukar i regel omnamnas i
termer av regionforstoring. Ett satt att mata regionforstoring ar att studera utvecklingen av sa
kallade lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner). Lokala arbetsmarknadsregioner vager
samman placeringen av individers bostad och arbetsplats och kan férenklat séagas vara ett
omréde inom vilken arbetspendling (6ver kommungréns) dger rum. Anda sedan SCB bérjade
berdkna LA-regioner har man haft farre och stérre LA-regioner an kvinnor. | takt med att
pendlingsmdjligheterna forbattrats och arbetsmarknaderna specialiserats har LA-regionerna
vaxt i storlek och minskat i antal, fér bAde man och kvinnor. Sedan den ekonomiska krisen
2008/2009 har dock utvecklingen stannat av sa att man sedan dessa haft knappt 60 LA-
regioner och kvinnor haft ett 80-tal.*! Att indela Sveriges kommuner i arbetsmarknader &r dock
inte okomplicerat eller utan fér- och nackdelar.*?

41 (Trafikanalys, 20180)

42 Se exempelvis diskussionen i (Landré & Hakansson, 2013). | denna artikel jamférs indelningen enligt LA (top-
down) med en bottom-up metod benamnd Intramax. Samtidigt som de tva metoderna ger relativt samstammiga
resultat i stort ger Intramax metod storre regioner i glesbygd och méanga fler och mindre regioner i storstadsom-
radena. Det vill séga, enligt den senare metoden indikerar resultaten att arbetsmarknadsregionerna i storstads-
omradena inte &r sammanvaxta i lika hog grad som vad LA-regionsmetoden indikerar.
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Ett alternativt satt att angripa problemet ar att nyttja data pa individniva*® om personers bostad
och arbetsstélle. Genom att nyttja denna information om avstand mellan bostad och arbets-
stélle kan en "potentiell geografisk arbetsmarknad” for varje individ konstrueras. Tanken
bakom denna potential ar att individen genom att valja att resa ett visst avstand indikerar hur
langt denne ar beredd att resa till arbetet givet alla andra faktorer som paverkar resan till
arbetet; t.ex. reskostnad, restid, arbetsplatsens lokalisering m.m. Darmed kan en potentiell
arbetsmarknad ritas upp i form av en cirkel omkring individen.** Darefter kan alla individers
potentiella arbetsmarknader summeras i en karta (se Figur 7.9) for att ge en bild av hur de
olika individuella arbetsmarknadspotentialerna hanger ihop med och 6verlappar varandra.® Vi
kallar i det foljande denna summering for den aggregerade arbetsmarknads potentialen eller
dverlappande funktionella arbetsmarknadsregioner (OFA).“¢ Storleken pa OFA ger information
om vilka delar av landet som har en val sammansatt arbetsmarknad och vilka delar dar
pendlingsstrdbmmarna ar mer begransade. Inte ovantat ar potentialen storst i de tre storstads-
omradena. Skillnaden mellan mans och kvinnors dverlappande arbetsmarknadsregioner ar
samtidigt lagst har.

Barn och ungas arbetsplats &r skolan. Aven till dessa varierar tillgangligheten. Fér hela
Sveriges befolkning 7—15 ar nadde 60 procent av befolkningsgruppen 2017 en grundskola
inom 10 minuter och 80 procent inom 20 minuter, se Tabell 2.2. Om berakningarna delas upp
per kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat. Tillgangligheten var betydligt battre i
Storstadskommuner an exempelvis Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna.
Skillnaden mellan dessa tva kommungrupper var 52 procentenheter inom 10 minuter, och

40 procentenheter inom 20 minuter.

For hela Sverige réaknat nddde 16 procent av befolkningsgruppen 16—19 ar ett gymnasium
inom 10 minuter och 35 procent inom 20 minuter 2017. Om berakningarna delas upp per
kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingdende kommungrupper har likartad tillganglighet.
Oversta skiktet, med bast tillganglighet, bestar endast av Storstadskommuner. Dar nadde

22 respektive 46 procent av befolkningen 16—19 ar ett gymnasium inom 10 respektive 20
minuter. Mellersta skiktet bestar av Landsbygdskommuner mycket avlidgset beldgna och Téta
kommuner néra en stérre stad. Resterande kommungrupper finns i det undre skiktet med
lagst tillganglighet. Inom det nddde 11 procent av befolkningen ett gymnasium inom 10
minuter och drygt 25 procent inom 20 minuter.

43 | realiteten uppgifter per 100-metersrutor om hur manga individer som bor denna ruta, samt var samma
individer har sitt arbetsstélle.

4 Om vi gér tankeexperimentet att riktningen for resan i sig inte ar vasentlig for individen och att alla andra fak-
torer skulle kunna vara lokaliserade i vilken riktning som helst och att geografin ar "Tnomogen” i alla riktningar, sa
skulle han eller hon kunna foreta motsvarande resa at vilket hall som helst.

45 Graden av 6verlappning av de olika omlanden varierar geografiskt. Antalet manniskor som potentiellt har méj-
lighet att na olika geografiska lokaliseringar varierar saledes i rummet. Genom att forst skapa ett s.k. "raster” (ett
nat av sma rutor) och sedan summera antalet individuella éverlappande omland sa far vi en karta som illustrerar
antalet "omland” och hur de éverlappar varandra. Variationen i antal omland som &éverlappar varandra i varje
koordinat kan liknas vid en form av hdjdkurva pa kartan. Ju hégre topparna ar i figuren desto fler 6verlappande
pendlingsomland har summerats. En beskrivning och redovisning av resultat for de éverlappande funktionella
arbetsmarknadsregionerna ges i appendix, se kapitel 7.2.

46 (J. Hakansson, G. Isacsson, & Wieweg, 2014)
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Tabell 2.2. Andel av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad till ndrmsta
grundskola, samt andel av befolkningen 16-19 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad till ndrmsta
gymnasium. Ar 2017. Férdelat efter Tillvixtverkets kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 20 Inom 10 Inom 20
minuter till minuter till minuter till minuter till
grundskola grundskola gymnasie- gymnasie-

skola skola
Storstadskommuner 79 % 95 % 22 % 46 %
Tata kommuner nara en 55 % 78 % 15 % 33 %

storre stad

Tata kommuner avlagset 46 % 72 % 1% 28 %
beldagna
Landsbygdskommuner 38 % 61 % 1% 26 %

ndra en storre stad

Landsbygdskommuner 36 % 57 % 1% 25 %
avlagset beldagna

Landsbygdskommuner 27 % 52 % 16 % 36 %
mycket avldgset belagna

Sverige 60 % 80 % 16 % 35 %
Kalla: (Trafikanalys, 20180).

For att uttala oss om tillganglighet till servicepunkter i ett lokalt perspektiv utgar vi fran andelen
av kommunens befolkning som bor inom 1 000 meter i vagnatet till tre servicepunkter; livs-
medelsbutik, vardcentral och grundskola. Fér riket som helhet har 66 procent av befolkningen
tillgang till livsmedelsbutik, 69 procent till en grundskola och 42 procent till en vardcentral.
Overlag har tillgangligheten dkat dver tid, mest for befolkningen i storstader och stérre stader.

Dessa berakningar till de tre servicepunkterna har darefter aggregerats till ett tillganglighets-
index. Det ger en samlad jamforbar beskrivning pa kommunniva. Tillgangligheten till service
av olika slag ar hogst i storstader och dess fororter, se Figur 2.2. | glesbygdskommuner ar

tillgangligheten betydligt lagre. Generellt tycks kommuner i skogslanen ha relativt sett samre
tillganglighet till sddana servicepunkter, med undantag av kommuner som innefattar en stad.
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Figur 2.2. Indexerad tillgdnglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i vagnatet av
1 000 meter 2017. Tillgangligheten ar hégst i kommuner i moérkgron féarg, och lagst i de roda.
Kalla: (Trafikanalys, 20180)

Aven den subjektiva upplevelsen av utbud av livsmedelsaffarer &r hégst i storstadskommuner
och tata kommuner jamfért med i 6vriga kommuntyper (Figur 2.3). Boende i landsbygds-
kommuner avlagset belagna ar minst néjda med utbudet av livsmedelsaffarer pa rimligt
avstand. Figuren visar ocksa upplevelsen av narhet till rekreation i form av tillgangen till
kulturevenemang och parker, gronomraden och natur. Vad det galler kulturevenemang ar
medborgarna mest ndjda i storstader och tata kommuner. Tillgangen till dessa far ett lagre
betyg fran medborgare i landsbygdskommuner. Vad géller tillgangen till parker, grénomraden
och natur far kommuntyperna liknade betyg, aven om avlagset beldgna och mycket avlagset
belagna landsbygdskommuner far nagot hogre.
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Figur 2.3. Medborgarnas betyg 1-10 géllande tillgang till kulturevenemang; parker, gronomraden och natur
samt utbudet av livsmedelsafféarer inom rimligt avstand efter kommuntyp, ar 2017.
Killa. Bearbetning av (SCB, 2018f)4”

Transportsystemets malpunkter

Aven narheten till transportsystemet ar viktig for individers méjligheter att resa. Det vill séga,
var manniskor bor och det kollektivtrafikutbud de erbjuds i form av narhet till hallplatser och

antalet avgangar paverkar forutsattningarna att resa med kollektivtrafik. Detta kan beréknas
pa ett flertal satt.

Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 20 respektive 30 minuters bilresa till en
jarnvagsstation 2017 uppvisar en bild av stora skillnader mellan olika kommuntyper (Tabell
2.3). | Storstadskommuner ar hela befolkningen bosatt inom 30 minuters fardvag, medan
motsvarande siffra i Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna ar 40 procent. Den
siffran ar aven betydligt Iagre an i Tadta kommuner avidgset beldgna, som med 84 procent ar
den grupp med nast samst tillganglighet till jarnvagsstation.

Stora skillnader kan ocksa observeras mellan vissa av kommungrupperna i hur stor andel av
befolkningen som bor inom 20 respektive 60 minuters bilresa till en flygplats. | Storstads-
kommunerna kan alla na en flygplats inom en timme, i Landsbygdskommuner avidgset
beldgna ar det endast 57 procent av befolkningen som har den maéjligheten. Resultatet visar
pa stora skillnader inom kommungrupperna beroende pa om tidsgransen 20 eller 60 minuter
tildmpas. Kommuner som ligger nara en storre stad hade Overlag relativt hdga andelar av
befolkningen som kan né en flygplats inom 60 minuter.

47 SCB gér en arlig medborgarundersékning som kommuner kan vélja att delta i. | undersékningen stélls bland
annat fragor om kommun som en plats att bo och leva i. Alla kommuner deltar inte i undersdkningen. For ar
2017 finns data fran drygt halften av Sveriges kommuner.
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Tabell 2.3. Andel befolkning per kommungrupp som bor inom 20 respektive 30 minuters bilresa till en
jarnvagsstation, samt inom 20 respektive 60 minuters bilresa till en flygplats, 2017. Tillvaxtverkets
kommungruppsindelning.

Inom 20 Inom 30 Inom Inom
minuter till minuter till 20 min 60 min
jarnvéags- jarnvéags- till flyg-  till flyg-

station station plats plats
Storstadskommuner 99 % 100 % 63 % 100 %
Tata kommuner néra en stérre 94 % 98 % 23 % 79 %
stad
Tata kommuner avldgset beldagna 76 % 84 % 44 % 96 %
Landsbygdskommuner nédra en 78 % 90 % 8 % 94 %
storre stad
Landsbygdskommuner avldgset 75 % 86 % 16 % 57 %
beldagna
Landsbygdskommuner mycket 31 % 40 % 21 % 64 %

avlagset beldgna

Kalla: (Trafikanalys, 20180)

Ungefar 17 procent av Sveriges befolkning bor i en kvadratkilometerruta® dar det inte finns
nagra kollektivtrafikavgangar alls. Det finns fler kollektivtrafikavgangar i storstadskommuner
an i tdta kommuner, som i sin tur har fler an landsbygdskommuner, se Figur 2.4. | mycket
avlagset belagna landsbygdskommuner har ingen fler an 200 avgangar per dygn, medan
nastan tva tredjedelar av de boende i storstadskommuner har fler an 500
kollektivtrafikavgangar per dygn.

Kollektivtrafiktillgangen i socialt utsatta urbana omraden, ar hogre an i évriga urbana omraden,
se Figur 7.11. Vi misstanker att detta kan forklaras med att de socialt utsatta omradena ar fa
till antalet, ligger i tatorter och kan vara relativt tatbefolkade i forhallande till dvriga urbana
omraden som finns spridda till flera platser i hela landet och inkluderar samtliga SAMS-
omraden i kommuner som betecknas som urbana, det vill sdga aven de utanfor tatorterna.

De Mosaic-omraden dar storst andel av befolkningen saknar kollektivtrafik ar &/dre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N) och medelalders till &ldre par med hégre
inkomster i villaférort till mindre och medelstora stader (K), se Figur 7.12. Storst utbud pa
kollektivtrafik har boende i omraden som domineras av unga urbana hégutbildade hég-
inkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B). Dar har nasta 80 procent av personerna fler
an 1 100 kollektivtrafikavgangar per dygn.

48 De som bor i samma kvadratkilometerruta som det finns kollektivtrafikavgangar i har teoretiskt maximalt 1,4
km (roten ur 2) mellan bostaden och hallplatsen, men det foérvantade genomsnittliga avstandet (om bostader
och hallplatser ar jamt fordelade i rutan) &r under 600 meter och ar en god approximation i enlighet med malet i
Agenda 2030.
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Figur 2.4. Befolkningens fordelning avseende antal avgangar per kvadratkilometerruta dar personen bor.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).

Markanvandningen har som illustrerats ovan stor betydelse for hur férutsattningarna ser ut i
olika delar av landet, samt for olika grupper. Analysen kompletteras nedan med en mer
fokuserad analys av transportsystemets utformning, kompletterad med nagra aspekter kring
tid och individuella férutsattningar.

2.2 Transportsystemets utformning

Pa samma satt som markanvandningen kan transportsystemet ocksa ses som en samling av
samhallet tillhandahallna formagor, som avgor vilka férmagor individen maste ha for att kunna
resa. Dessa tillhandahallna formagorna kan delas upp i ett antal matt eller komponenter.*°
Matten beskriver tillstandet i ett avgransat geografiskt omrade eller fér boende i ett visst
omrade.

En central komponent ar transportsystemets utformning, som kan beskrivas med data om
exempelvis vagar, cykelvagar, jarnvagar, flygplatser och hamnar. Fler och snabbare transport-
mojligheter ger 6kad tillganglighet, samtidigt som tréangsel, férseningar, olyckor etc. paverkar
tillgangligheten negativt. Ytterligare en aspekt med paverkan pa manniskor mojligheter att
resa ar de risker som ar férenade med att anvanda transportsystemet. Det kan bade vara risk
for trafikolyckor eller risk att utsattas for antagonistiska handlingar, tex risken att utsattas for
vald eller hot om vald. De faktiska riskerna vid anvandning av transportsystemet samspelar
med manniskors riskbenagenhet och upplevda trygghet eller otrygghet.

Hur férgrenade och valintegrerade olika trafikslag ar med varandra paverkar ocksa tillganglig-
heten, exempelvis vilka fardsatt som kan tas till en terminal eller flygplats, liksom méjligheten
till parkering for exempelvis cyklar och bilar. Nara sammankopplat med detta ar transport-
systemets organisering, exempelvis kan tillganglighet med vissa fardsatt prioriteras pa
bekostnad av andra fardsatt.

4 Litman (2017)
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Aven korrekt och tillgéanglig trafikinformation forbattrar tillgangligheten. Vi kommer dock inte att
berérda dessa aspekter specifikt i nagon stérre omfattning i resterande delar av rapport
forutom dess betydelse i avsnittet som ror personer med funktionsnedsattning i kapitel 2.4.

Vagtrafik

Det svenska vagnatet bestar av allmanna vagar och enskilda vagar. De allmanna vagarna ar
antingen statliga eller kommunala. | slutet av 2017 bestod vagnatet av drygt 98 500 km statlig
vag, 42 500 km kommunala gator® samt 466 000 km enskilda vagar, varav ungefar 16
procent fick statsbidrag.

Det statliga vagnatet kan delas in enligt vagkategori, vagtyp och hastighetsgrans. Den van-
ligaste vagkategorin bland de statliga vagarna ar lansvagarna — 40 procent tertiar, 33 procent
sekundar och 11 procent primar lansvag. Riksvagar och Europavagnatet ar mer begransat,

9 respektive 7 procent.?' Vad géller vagtyp bestar vagnatet till 95 procent av typen vanlig vag.
Resterande bestar av drygt 2 procent motorvag och ytterligare drygt tva procent métessepa-
rerad vanlig vag, samt en mindre andel motortrafikleder, 4-faltsvagar etc. Sett till IAngden
vagnat per hastighetsgrans ar 70 km/h dominerande (Figur 2.5), f6ljt av mindre andelar med
80, 90 och 50 km/h.

70 000
60 000

50 000

40 000

Kilometer

30 000
20 000

10 000

70 80 90

30 40 50 60 100 110 120
Km/h

Figur 2.5. Statligt vagnat (km) per hastighetsbegréansning, 2017-12-31.
Kalla: (Trafikverket, 2018c).

Over tid &ndras det statliga vagnatet endast marginellt vad géller langd. Detsamma galler
hastighetsgrans och vagkategori. En stdrre justering skedde dock vad géaller hastighetsgrans
mellan 2008 och 2009 da nya hastighetsgranser inférdes pa det statliga vagnatet. Oversynen
genomfdrdes i tva etapper. Etapp 1 innefattade en 6versyn av samtliga nationella vagar, cirka
8 000 km vag. Etapp 2 omfattade 6vriga statliga vagar, cirka 23 000 km vag, med hastighets-
grans om 90 km/tim och hoégre och vagar med 70 km/tim som ar viktiga for naringslivets
transporter och som kunde bli féremal fér 80 km/tim. Omskyltning har skett aven senare, dock
i mindre omfattning. Hastighetsreformen ledde till inférande av nya hastighetsgranser 40-60-

0 Medan det statliga vagnéatets omfattning varit relativt oférandrat dver tid har det kommunala vagnatet
expanderat fran 40 300 km 2005 till drygt 42 500 km 2017.
51 (Trafikverket, 2018c)
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80-100-120 km/tim dar stora delar av de statliga vagarna fick sankt hastighetsgrans. Inte
minst paverkades vagnatet med 90 km/h som mer an halverades i och med denna reform.
Vad galler dvriga férandringar ar de som sagt mindre dramatiska. De stora férandringarna
som skett de senaste 10 aren ar en betydande 6kning av métessepareringen av vagtypen
vanlig vag, samt en viss motorvagsutbyggnad.

Vagytans jamnhet &r ett satt att beddma en vags kvalitet.>? Den genomsnittliga avvikelsen for
hela det statliga vagnatet vad galler ojamnhet och sparighet ligger runt 3 procent vardera.
Landsbygdskommunernas vagnat avviker negativt fran underhallsstandard framférallt i termer
av ojamnhet, medan tatortskommunerna har storre avvikelser nar det galler sparighet vilket
forklaras av ett stort slitage pa vagtyperna stam- och pendlingsvagar. Avvikelser matt i kilo-
meter for de olika kommuntyperna ar relativt jamnt férdelat dver kommuntyperna, aven om
tata kommuner néra en stérre stad sticker ut i negativ bemérkelse.

Vad galler det vagnat som finns inom tattbebyggt omrade (statligt, kommunalt och enskilt
vagnat) bestar det av ungefar 60 000 km v&g.%* Sett till andel av total vaglangd inom tattbe-
byggt omrade 6kar andelen med hastighetsgransen 40 km/h snabbast. Men aven andelen
som har hastighetsgréansen 30 km/h visar p& ékning &ver tid. Okningen av hastighets-
granserna 30 respektive 40 km/h har skett pa bekostnad av andelen vag med
hastighetsgransen 50 km/h.

Inom tattbebyggt omrade aterfinns gator med olika utformning beroende pa deras skilda
uppgifter inom transportsystemet. En del gator ar exempelvis byggda for lite hdgre hastigheter
for att mojliggora snabba forflyttningar inom en stad. Andra gator i exempelvis villaomraden
har en annan karaktar och ar utformade for lagre hastigheter. For att 6versikiligt fanga denna
olikhet gors atskillnad mellan huvudvéagar och lokalgator.® Huvudvagar utgér endast en
mindre del av den totala vaglangden inom tattbebyggt omrade. Lokalgator utgdér ca 80 procent
av totala vaglangden.

Drygt halften av huvudvagarna inom tattbebyggt omrade har hastighetsgrans 50 km/h. Medan
andelen av huvudvagarna med 50 km/h har minskat drastiskt de senaste aren har andelen
med hastighetsgransen 40 km/h 6kat lika starkt. Vagarna med 70 km/h har minskat medan
vagarna med hastighetsgransen 60 km/h har 6kat. For lokalnatet ser det annorlunda ut.
Visserligen minskar hastighetsgransen 50 km/h aven inom denna kategori, men skillnaden ar
att de inte ersatts enbart av 40 km/h utan aven av 30 km/h. Inom lokalnatet ar vaglangden
med 30 km/h vanligare an 40km/h aven om skillnaden minskat 6ver tid.

Antal personbilar i trafik vid slutet av 2017 var 4,85 miljoner, 1,6 procent fler an aret innan. Det
motsvarar i genomsnitt 480 personbilar per 1 000 invanare.%® Drygt 2,8 miljoner drivs med
bensin och 1,6 miljoner drivs med diesel. Resterande personbilar drivs med el (11 000), el-
hybrid (71 500), laddhybrid (32 000), etanol/etanol flexifuel (220 000), gas/gas bi-fuel (44 000)
och ett mindre antal med 6vriga drivmedel. Detta kompletteras med 14 400 bussar,

52 Syftet ar for Trafikverket att hitta avvikelser fran en uppsatt malniva, en sa kallad underhallsstandard. Om
tillstandet pa vagen avviker fran underhallsstandard bor underhallsatgarder sattas in.

53 (Trafikanalys, 2014; Trafikverket, 2018b)

54 (Trafikanalys, 2017d)

% Operationellt klassificeras vagarna utifran variabeln Funktionell vagklass i NVDB. Syftet med Funktionell
vagklass ar att skapa en hierarkisk klassificering av vagar for trafikstyrning, baserad pa hur viktig en vag ar for
det totala vagnatets forbindelsemdjligheter. Huvudvagar definieras som vagklass 0 till 5 och lokalgator som
vagklass 6 till 9.

% (Trafikanalys, 2018f)
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300 000 motorcyklar och 83 000 mopeder klass I. Under aret nyregistrerades 157 500
bensinbilar, 191 000 dieselbilar och 44 000 6vriga personbilar (12,5 %).

Andel nyregistrerade personbilar av den totala personbilsflottan i riket var 2017 drygt 8
procent.5” Férdelat per kommungrupp finns det stora variationer. | storstadskommunerna var
andelen nyregistreringar av dessa kommuners personbilsflotta drygt 13 procent. | landsbygds-
kommuner avlagset och mycket avlagset belagna var andelarna endast 4 respektive 2
procent. Det finns aven stora skillnader vad galler vilken typ av egenskap dessa
nyregistrerade fordon har. Av de fordon som nyregistreras i storstadskommuner ar drygt 20
procent sa kallade miljobilar. | landsbygdskommuner mycket avlagset belagna ar andelen
endast 9 procent. Andelarna for dvriga kommungrupper ligger i ett spann mellan 12 och

15 procent. Det finns med andra ord en mycket tydlig geografisk aspekt vad galler introduktion
av nya fordon och nya miljévanliga fordon. Under 2017 avregistrerades samtidigt drygt

250 000 personbilar till foljd av skrotning eller export. 58

Det svenska cykelvagnatet bestod 2017 av drygt 27 000 km cykelvagar, varav 23 000 km var
statligt.5® Nar dven hansyn tas till vdgar med hastighet hogst 50 km/h inom tattbebyggt
omrade i tatorter med éver 3000 invanare, uppskattas det kommunala och enskilda vagnatet
som kan anvéndas for gang och cykel till drygt 50 000 km.®°

Bantrafik, sjo- och luftfart

Sveriges jarnvagsnat uppgar till omkring 16 500 sparkilometer®', varav drygt 15 500 km &r
trafikerad. Banlangden uppgar till knappt 10 900 km, dar 75 procent ar elektrifierad. Jarn-
vagsnatet kan delas in i ungefar 50 strak. Darutéver finns det 281 sparkilometer respektive
140 bankilometer sparvag. Tunnelbanenatets omfattning uppgick 2017 till 276 sparkilometer
och 109 bankilometer.®?

Av den sammanlagda trafikerade banlangden finns 11 procent i Vastra Gétaland och 10 pro-
cent i Norrbottens lan, medan Vasterbotten svarar for 8 procent. Darefter har tre 1an (Skane,
Jamtland och Vésternorrland) en andel pa sju procent.® Det vill sdga, lan med stor geografisk
yta, alternativt stor befolkning, geografiskt lokaliserade i norr eller sédra delen av Sverige. Nar
hansyn tas till bada dessa faktorer framtrader ett nagot mer tolkningsbart ménster (Figur 2.6).
| férhallande till respektive lans yta har Skane, Sédermanland, Orebro, Jénkdping och
Vastmanland en hég andel banlangd. Det motsatta kan sagas galla for Jamtland, Norrbotten,
Vasterbotten, Kalmar, Dalarna, Varmland och Kronobergs Ian. Kalmar och Kronoberg ar
samtidigt 1an med en forhallandevis lag andel banlangd i forhallande till befolkningsstorleken.
Vasternorrland och Gavleborg har medelhdgt for bade banlangd per yta och per befolkning.

Stockholm har férhallandevis l&aga andelar bade avseende banlangd per kvadratkilometer och
per invanare. De tva 6vriga storstadslanen har en relativt hdg andel banlangd per kvadrat-
kilometer, men daremot lite Iagre andel nar det kommer till i férhallande till befolkningen.

57 (Trafikanalys, 2018f)

%8 (Trafikanalys, 2018d)

% (Trafikanalys, 20180) Det kommunala och enskilda cykelvagnatet &r endast delvis rapporterat i NVDB, varfor
en viss underrapportering finns.

80 (Trafikanalys, 2018b)

61 (Trafikverket, 2018b) Av dessa &r Trafikverket infrastrukturférvaltare for 14 100 sparkilometer.

62 (Trafikanalys, 2018a)

83 (Trafikanalys, 2018a)
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Figur 2.6. Trafikerad banléngd per kvadratkilometer och tusentals invanare, per lan 2017.
Kalla: (Trafikanalys, 2018a) och SCB.

Detta sager dock lite om sjalva trafikeringen, vilket redovisas nedan, samt i termer av faktiskt
resande i kapitel 3.

Utbudet av tagtrafik for persontrafik har 6kat over tid. Antalet planerade tagkilometer enligt
tagplanen 2017 uppgick till 127,5 miljoner tagkilometer i Sverige. Det ar en 6kning med knappt
9 procent jamfért med 2013. Huvuddelen av tagtrafiken ar interregional, dvs. lanséverskridan-
de (56 %). Knappt 30 procent av trafiken startat och slutar inom samma Ian och resterande
14 procent ar internationell tagtrafik. Knappt 22 procent av all tagtrafik startar i Stockholms lan
(Figur 2.7). Ovriga l1an med omfattande tagtrafik &r Vastra Gétaland (17 %) och Skéne (14 %).
Medan trafiken i Stockholms och Vastra Gotalands |an till stor del ar interregional ar trafiken
med start i Skéne huvudsakligen regional. Over perioden 2013-2017 har utvecklingen skett
framst av ett 6kat utbud fran Stockholm skett i den interregionala och internationella
tagtrafiken. Vastra Gotaland har 6kat utbudet framférallt inom den interregionala tagtrafiken.
Skane har valt att 6ka utbudet framférallt av regional tagtrafik. Jonkdpings lan ar ett av de
ovriga lanen med stor 6kning av regional tagtrafik under perioden, lat vara fran en i jamforelse
Iag niva. Den internationella tagtrafiken fangas ocksa upp i tdgplanerna, med vissa undantag.
Denna trafik visualiseras som trafik med start i Norge alternativt Danmark.
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Figur 2.7. Planerat tagtrafikutbud (miljoner tagkilometer) 2017 per startldn, och trafiktyp.

Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverket (LUPP).

Anm: Moénstret for start- respektive slutlan ar relativt lika varfor vi véljer att enbart redovisa uppgifterna per
startlan.

Under aren 2013—2017 6kade antalet framforda tag pa jarnvagen fran 852 000 till 965 000.
Det motsvarar en 6kning med 113 000 tag eller 13 procent. Okningen 2013—-2017 bestod
framst av medeldistanstagen som dkade i antalet fran 343 000 till 409 000, en 6kning med
19 procent. Kortdistanstagen 6kade fran 436 000 till 483 000 tag, en 6kning med 11 procent.
Langdistanstagen har istallet minskat nagot under samma period — fran 74 000 till

72 000 tag.®* Aven antal kilometer som tagen framférts har ékat, med 11 procent under
perioden 2013-2017.%°

Detta kan séattas i relation till tagens tillférlitighet som anda har varit oférandrad 6ver tid. |
genomsnitt har tdgen varit 3 minuter forsenade alla ar under perioden 2013-2017. Sett bara
till thgen som anlant efter tidtabell har de i genomsnitt varit 8 minuter sena. Aven den siffran
har sttt sig dver tid. Under 2017 var tagen forsenade® i totalt 47 000 timmar.®”

Langdistanstag har i genomsnitt varit langre férsenade an dvriga tagkategorier perioden
2013-2017. Ett forsenat langdistanstag var under 2017 i genomsnitt 15 minuter sent, vilket ar

54 (Trafikanalys, 2018j)

8 (Trafikanalys, 2018a)

% |nstallda kort-, medel- och langdistanstag réknas vara 30, 60 respektive 90 minuter férsenade for att spegla
tiden till nasta avgang.

57 (Trafikanalys, 2018j)
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10 och 5 minuter langre an kort- respektive medeldistanstagen. Tagen var ocksa olika mycket
forsenade i olika delar av landet 2017. | fyra 18n%8 var den genomsnittliga férseningen

6 minuter, vilket var den lagsta bland Ianen. Férseningarna var storst i Norrbottens lan,

20 minuter i snitt. Huvuddelen, 55 procent, av alla férseningstimmar noterades i
storstadsléanen Stockholm, Véstra Gétaland och Skéne. A andra sidan ankom 60 procent av
tadgen dessa lan.

Nio av tio persontag anlande slutstation som senast fem minuter (STM(5)) efter tidtabell under
2017. Det betyder att tagens tillforlighet har varit relativt oférandrad de senaste fem aren.
Aven om ingen skillnad kan observeras péa arsbasis har det funnits variation inom olika delar
av aret. Under 2017 var tillforlitigheten som hégst under juli med 93 procent, och lagst under
maj med 88 procent. Sammanraknat aren 2013—2017 visar mars pa basta genomsnittet med
92 procent. Flera manader hade gemensamt lagsta snittet — 89 procent. En av dessa var
sommarmanaden juni. Punktligheten ar i regel hdgre pa helger, men lagre under
rusningstrafiken.

Generellt har tag som framforts lAngre strackor haft svarare att komma fram i tid. Langdistans-
tagens® punktlighet uppmattes till 78 procent 2017, vilket ar betydligt Iagre an kortdistans-
tadgens 93 procent. Medeldistanstagens punktlighet var 89 procent. Endast en mindre variation
i siffrorna kan observeras Over tid. For medel- och langdistanstag har det varit samma period-
er pa aret som de har haft hdgst respektive 1agst tillforlitighet 2017. Trots vinter hade februari
manad hogst STM(5), 91 respektive 85 procent. Lagst niva uppmattes under maj med 86
respektive 67 procent. Kortdistanstagen hade daremot sin basta period i juli med 96 procent,
och samsta period i november med 91 procent.

Mellan lanen varierade STM(5) fran 75 till 93 procent under 2017, Iagst i Norrbottens lan och
hdgst i Uppsala, Sédermanlands och Ostergétlands I&an. En median fér lanen ger ett resultat
pa 90 procent. Sett Over de senaste fem aren har Norrbottens Ian haft lagst STM(5) varje ar.
Absolut lagsta noteringen kommer fran 2014 med 62 procent. Den hdgsta siffran har legat pa
95 procent tidigare ar men for olika lan, Uppsala Ian 2013, S6dermanlands lan 2014 och
Jonkopings lan 2015. Lan med en hogre andel kortdistanstag har haft en battre tillforlitlighet
an lan med hogre andel medel- och langdistanstag.

Den svenska jarnvagsflottan for persontrafik bestod 2017 av knappt 2 200 dragfordon, varav
108 lok och resterande i motorvagnssatt. Antal lokdragna fordon (vagnar) fér persontransport
uppgick till knappt 500. Antal fordon med sittplats i motorvagnssatt var knappt 2 600 stycken.
Den totala sitt- och sovplatskapaciteten var 195 000 platser. Darutover tillkommer 622
dragfordon och 800 fordon i sparvagnstrafiken samt 497 dragfordon och 1039 tunnel-
banefordon. Antal sta- och sittplatser i sparvagnstrafiken uppgick till 62 000 platser.
Motsvarande kapacitet i tunnelbanesystemet var 148 000 platser.™

Det totala antal passagerare, i de 19 svenska hamnarna’' som under 2017 rapporterade
passagerartrafik, uppgick till drygt 30 miljoner (se Figur 3.8). Lite 6éver 50 procent passerade
Stockholms och Helsingborgs hamnar. Ystad som var tredje stdrsta hamn hade 2017 knappt
2,2 miljoner passagerare.’ Vid utgangen av 2017 fanns det totalt 682 svenskregistrerade

8 Uppsala, Sédermanland, Kronoberg och Skéane.

% Exempel pa tag som ingar i kategorierna ar: kortdistanstag — pendeltag, medeldistanstag — regionaltag och
landistanstag — fjarrtag. Totalt for 2017 utgjorde kortdistanstagen hélften av alla tdg, medeldistanstagen 43
procent och langdistanstagen 7 procent.

0 (Trafikanalys, 2018a)

" Smabatshamnar, militara hamnar och hamnar utan trafik réknas inte in i dessa.

2 (Trafikanalys, 2018l)
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passagerarfartyg, varav 190 hade en bruttodraktighet som uppgick till 100 eller mer. Av dessa
190 var 40 var farjor medan 150 klassificerades som 6vriga passagerarfartyg. Darutdver fanns
det 25 inhyrda utlandsregistrerade passagerarfarjor och 1 6vrigt passagerarfartyg med en
bruttodraktighet om 100 eller mer.”®

Under 2017 fanns det i Sverige 38 flygplatser som bedrev linjetrafik och eller chartertrafik for
passagerare.’ De flesta flygplatser i Sverige ar kommunalt &gda, men av de storre flyg-
platserna dgs majoriteten av statliga Swedavia. Ett fatal flygplatser &r till stor del privat dgda.”
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Figur 2.8. Flygplatser i Sverige 2017, efter dgare.
Kalla: (Trafikanalys, 2018i)

3 (Trafikanalys, 2018c)

7 (Trafikanalys, 2018i) Antalet godkénda civila instrumentflygplatser i Sverige uppgick till 40 (45 inkluderat de
militara). Om aven icke instrumentflygplatser réknas in uppgar antalet flygplatser i Sverige till 248. Darutéver
finns 24 godkanda helikopterflygplatser.

75 Skavsta, Linképing, Angelholm och Hemavan Tarnaby
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Stockholm-Arlanda utgdr ett nav i svensk inrikestrafik och har en mycket stor del av de
internationella flygférbindelserna till och fran Sverige. Det ar ocksa huvudstadens storsta
flygplats. Stockholm-Bromma utgér ett komplement som cityflygplats, och har genom allt fler
inrikeslinjer kommit att utgdra ett andra nav for svensk inrikestrafik. Landvetter ar viktig for
inrikes och utrikes trafik till och fran Géteborg samt narliggande stader. Detsamma kan sagas
galla Sturups betydelse i sédra Sverige. For sodra Sverige utgoér ocksa Képenhamns flygplats
Kastrup en viktig flygplats tack vare ett stort utbud av internationella flygférbindelser samt att
flygplatsen ar lattillganglig genom vég- och jarnvégsforbindelser éver Oresundsbron. For orter
nara norska gransen utgor Oslos flygplats Gardemoen och Trondheims Vaernes mojliga
alternativ till att resa via lokala flygplatser.

Ett antal flygplatser utanfor de tre storstaderna ar av betydelse for att uppratthalla inrikes
flygtrafik. De mindre flygplatserna har ofta en stor betydelse ur ett regionalt tillganglighets-
perspektiv. De flesta flygplatserna i Sverige har endast vagforbindelse och flygplatserna nas
med personbil, taxi och i forekommande fall med flygbuss.

Under 2017 stod Stockholm-Arlanda ensamt fér 34 procent av antalet landningar och 56
procent av antalet utbjudna flygstolar. Om alla flygplatser i Stockholmsregionen raknas in
svarade dessa for drygt halften av antalet landningar och 66 procent av antalet utbjudna
flygstolar. Géteborg och Malmé svarade for 10 procent respektive 6 procent av antalet
landningar och 14 procent respektive 5 procent av antalet utbjudna flygstolar.

| utrikes trafik ar Stockholm-Arlanda helt dominerande med 65 procent av antalet landningar,
68 procent av antalet utrikes passagerare och 70 procent av antalet utbjudna flygstolar. Aven
flygplatserna i Goéteborg, Stockholm/Skavsta och Malmdé har betydande andelar.

Den svenskregistrerade flygplansflottan uppgick 2017 till knappt 2 500 Iuftfartyg.”® Nastan

85 procent av dem hade 2 ton som hogsta tilldtna startvikt. Det betyder att antalet luftfartyg
med hogre startvikt ar relativt litet. Drygt 2 procent hade en hdgsta tillaten startvikt éver 25 ton.
Antalet luftfartyg har 6ver tid legat relativt stilla. Det har aven férdelningen i olika viktklasser
gjort, aven om de minsta planen blivit nagot farre och de storre nagot fler. Internationellt ar
den genomsnittliga flygplansstorleken i princip densamma som for tjugo ar sedan.””

Subjektiv bedomning av transportsystemet

Forutsattningarna att anvanda transportsystemet kan ocksa varderas utifran subjektiva termer.
| Figur 2.9 visas vilket betyg olika fardsatt far i SCB:s Medborgarundersdkning. | samtliga
kommuntyper far mojligheten att transportera sig med bil hdgst betyg. Betyget for olika
kommuntyper ar relativt likvardigt, men ar nagot hégre for landsbygdskommuner nara en
stdrre stad och landsbygdskommuner avlagset belagna. Nast hogst betyg far tillgangen till
gang- och cykelvagar, men har ser vi en tydlig rangordning mellan kommuntyperna dar
boende i storstadskommuner ger hogre betyg an boende i tata kommuner som i sin tur far
hogre betyg an landsbygdskommuner. | storstadskommuner far tillgangen till kollektivtrafik
samma betyg som tillgangen till gang- och cykelvagar. Ovriga kommuntyper far langre betyg
for kollektivtrafiken. Aven har ser vi att betyget blir Iagre i tata kommuner jamfért med
storstadskommuner och lagst i landsbygdskommuner. Ett liknade ménster finns for langvaga
resor.

8 (Trafikanalys, 2018i)
7 (Boeing, 2018)
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Figur 2.9. Medborgarnas betyg 1-10 géllande tillgang till gang- och cykelvéagar och férbindelser for langre resor
samt maojligheterna att anvanda kollektivtrafiken och att enkelt kunna transportera sig med bil efter kommun-
typ, ar 2017.

Kalla. Bearbetning av (SCB, 2018f).

2.3 Tidsrestriktioner

Tiden kan utgora en viktig faktor da det inte bara kan kravas en specifik plats eller lokalisering
for att kunna genomféra en aktivitet, utan aven att platsen ar tillganglig en viss tidpunkt.
Denna del av tillganglighet ar samtidigt hdgst individuell, bade i form av den enskildes énske-
mal om att kunna resa vid ett visst klockslag eller tidsintervall. Men aven kring hur transport-
systemet gar att anvanda vid vissa tider pa dygnet eller att malpunkten ar éppen vid fram-
komsten. Nedan begransas analysen till de berakningar av tililganglighet som gérs av
Trafikverket respektive Transportstyrelsen. Analyser vad galler andra fardmedel sasom cykel,
bil eller lokal och regional kollektivtrafik ar betydligt svarare att genomféra, dels eftersom
potentiella méalpunkter ar manga fler, men ocksa pa grund av att tidsaspekten till samvarierar
med de individuella férutsattningarna, vilka vi aterkommer till i kapitel 2.4.
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Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundldggande tillganglighet for interregionala
resor med kollektivtrafik utifran atta olika kriterier.

Till Stockholm

Fran Stockholm

Internationella resor

Storstader

Region- och universitetssjukhus
Universitets- och hégskoleorter
Andra storre stader
BesOksnaring

© Nk wd =

For varje kriterium finns tre nivaer, god tillganglighet (gron niva), acceptabel tillganglighet (gul
niva) och en inte acceptabel tillganglighet (réd niva). For resor till Stockholm (Kriterium 1)
galler for god tillgénglighet att det ska vara mojligt att under vardagar na Stockholm éver
dagen med en vistelsetid pa minst sex timmar och att man ar framme fore klockan tio och kan
resa hem efter klockan 16. Restiden far inte dverstiga fyra timmar. For acceptabel tillganglig-
het galler, forutom kraven ovan, att restiden kan uppga till maximalt fem timmar. | fall dessa
krav inte uppnas anses tiligéngligheten inte vara acceptabel.”® Aven om de exakta mal-
nivaerna kan diskuteras utgér Trafikverkets kriterier en bra utgangspunkt i en diskussion kring
den grundlaggande tillgangligheten i olika delar av landet.

En jamforelse av olika kommuntypers tillganglighet ger vid handen att tillgangligheten bland
de avlagset och mycket avlagset belagna landsbygdskommunerna ar allra lagst. For de
mycket avlagset belagna landsbygderna ar det enbart ndgon enstaka kommun som uppnar
gron standard fér nagot av kriterierna. Samtliga storstadskommuner har grén niva fér samtliga
kriterier (Figur 2.10).

8 For kravnivaer for respektive kriterium, se (Trafikverket, 2016)

51



120%

100%
80%
60%
40%
20% |
- “ I
S < X X
,Qo\@ ,(\o\((\ & & \{9& 5° & . {\(\Q
S A& < o N & & N
S o N & & S e S
\%\9 %\.0 006 o Q\OQ K {06 0@0\{‘
QO N X 3 &
o\ Q@ ®K<\® Q-. &(b 2
& ¥
u Storstadskommuner m Tata kommuner néra en stdrre stad
m Tata kommuner avlagset beldgna Landsbygdskommuner nara en storre stad
= Landsbygdskommuner avlagset belagna m | andsbygdskommuner mycket avidgset belagna

Figur 2.10. Andel av kommunerna i respektive kommungrupp som for de atta kriterierna har en god
tillganglighet 2017.
Kalla: (Trafikverket, 2018d)

Mojligheten att besdka andra orter respektive mojligheten for personer fran andra delar av
Sverige att bes6ka en ort redovisas som tillganglighet respektive atkomlighet med flyg.”

® Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan besdka exempelvis Umea under dagen
med forsta flyget dit och sista flyget darifran. Atkomlighet definieras som hur Iénge en person fran exempelvis
Umea i genomsnitt kan vistas pa annan ort i Sverige genom att ta forsta flyget p& morgonen ut frdn Umea och
aka hem med sista flyget.
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Figur 2.11. Tillganglighet och atkomlighet med inrikesflyg 2017 (genomsnittlig vistelsetid i timmar). Sorterat
efter tillganglighet.
Kalla: (Transportstyrelsen, 2018b)

Flygplatser med manga direktlinjer och tata avgangar har givetvis en battre mojlighet att na
eller nas av 6vriga flygplatser. Stockholm har bade den basta atkomligheten och den basta
tillgangligheten. Detta ar naturligt eftersom man har direktférbindelser med de flesta andra
flygplatser i landet och utgér navet i det svenska flygtransportsystemet. Ovriga flygplatser har
med ett fatal undantag endast en direktlinje, och da till och fran Stockholm. Avgérande for
dessa flygplatsers inbdrdes relation beror i huvudsak pa tidtabellslaggningen, men ocksa pa
avstandsfaktorn.

Samst atkomlighet har Pajala och Hemavan medan Norrkdping, Nyképing och Vasteras helt
saknar inrikestrafik vilket i princip omdjliggér endagsférrattningar med flyg (de flygplatserna
redovisas ej i figuren). Nar det galler tillgangligheten tillhér Kiruna, Borlange och Pajala de
med lagst tillganglighetsgrad (Figur 2.11).



Nar det galler urvalet av destinationer for europatrafiken har ett urval gjorts pa basis av den
svenska utrikeshandeln. De 15 viktigaste handelslanderna ingar i urvalet och med ett fatal
undantag utgors destinationerna av huvudstaderna i respektive land. Undantagen ar Frankfurt
och Zurich. Anledningen ar att det ar betydligt fler passagerare som flyger mellan Sverige och
Frankfurt an motsvarande till Berlin.

Till skillnad fran berékningen av de genomsnittliga vistelsetiderna for inrikestrafiken, viktas
vistelsetiderna for europatrafiken baserat pa hur stor handeln ar mellan Sverige och
respektive land. Det innebar t ex att Danmark ges en hdgre vikt an Spanien eftersom handeln
med Danmark ar drygt 4 ganger storre &n handeln med Spanien. Det antas darmed vara
viktigare att ha goda férbindelser med Danmark &n med Spanien.

Malmd, Stockholm och Géteborg ligger i en klass for sig nar det bade galler atkomlighet och
tillganglighet till Europa. Generellt galler att atkomligheten ar battre an tillgangligheten, dvs. att
svenskarnas mojligheter att resa ut i Europa ar battre an mojligheterna att resa till Sverige.
Foérandringarna av tillganglighet respektive atkomlighet éver tid sker lAngsamt och ar i regel
mycket sma fran ett ar till ett annat.

Aven mobilitetssubstitut®® paverkar graden av tillganglighet. Telekommunikation och distans-
handel kan ge tillganglighet utan resor, men kan troligen inte ersatta alla resor. Mobilitets-
substitut kan sannolikt ocksa leda till mer resor for personer som kanske kan arbeta pa
distans vissa dagar. De kan ocksa vara komplement till vissa fardsatt som gor det majligt att fa
hem varor eller tjanster.®!

Enligt Trafikanalys resvaneundersdkning har 33 procent av de som férvarvsarbetade utanfor
hemmet sddana arbetsuppgifter att de kan utféras pa distans. Personer med lagre inkomst har
mindre mojligheter till distansarbete an personer med hégre inkomst, se appendix kapitel 7.4.
Endast 14 procent av de férvarvsarbetande bland fjardedelen med lagst inkomster kan arbeta
pa distans. Bland de férvarvsarbetande med hdgst inkomster kan 61 procent arbeta pa
distans. Man har generellt battre mdjligheter arbeta pa distans an vad kvinnor har. Aldre man
har battre mojligheter till distansarbete an yngre man. For kvinnor galler det omvanda, vilket
gor att skillnaderna mellan kvinnor och man ar stérre for aldre an foér yngre.

Bland Mosaic-omradena ar det boende i omraden som domineras av familjer med héga in-
komster, hég utbildning och barn i vélbérgade villaomraden utanfér storstdderna och urbana
hégutbildade unga h6ginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna som har bast mojligheter
till distansarbete, 54 respektive 55 procent. Yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella
férortsomraden har lagst mojlighet att distansarbeta, dar har 20 procent av de som férvarvs-
arbetade utanfér hemmet sadana arbetsuppgifter att de kan utféras pa distans.

8 | Trafikanalys arliga maluppféljning méts tillgangen till uppkoppling, distansarbete och e-handel.
81 (Trafikanalys, 2018h)
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Figur 2.12. Andel av forvarvsarbetande utanfér hemmet som kan utféra sina arbetsuppgifter pa distans.
Kalla: RVU Sverige.

En liknande skillnad ser vi bland de boende i socialt utsatta urbana omraden, dar har

22 procent av de forvarvsarbetande mojlighet att distansarbeta. Motsvarande siffra for urbana
omraden som inte ar socialt utsatta ar 40 procent. | icke-urbana kommuner kan 26 procent
arbeta pa distans.

Att méjligheten att arbeta pa distans ar sdmre pa landsbygd bekraftas nar vi anvander
Tillvaxtverkets kommungruppsindelning. | storstadskommuner har 43 procent maéjlighet att
distansarbeta, motsvarande siffra pa avlagset belagen landsbygd ar 17 procent, se Figur 2.12.

2.4 Individuella forutsattningar

For att genomfdra en resa kravs vissa formagor av individen. Dessa férmagor kan variera
beroende pa resans start och slutpunkt, samt utifran vilka mojliga fardmedel som stéar till buds.
Individer har ocksa olika forméagor, vissa har kérkort och tillgang till bil och/eller god ekonomi,
vissa kan g8, se och hoéra, andra kan det inte. De resurser och formagor individerna har
paverkar deras mojligheter att resa. Transportsystemets utformning, exempelvis vad galler
anvandbarhet for alla, eller biljettpriser paverkar méjligheterna att resa men ocksa om
individen som vill resa har funktionsnedséattningar eller laga inkomster. Tillgangligheten kan
forbattras med hjalp av sénkta kostnader, eller forbattring av billigare fardmedel. Fardsatten
kan till viss del vara utbytbara, exempelvis om det inte gar att ta sig fran punkt A till B med
cykel kanske det gar med kollektivtrafik.

Transporternas 6verkomlighet

I 2018 ars maluppfoljning® konstateras att priset for transporter har gatt upp nagot 6ver tid
raknat i fasta priser totalt. Sarskilt har priset gatt upp for regional kollektivtrafik, jarnvag och
taxi, medan det gatt ned for langfardsbuss, inrikesflyg och batresor. | nio av lanen har priset
for samhallsorganiserad kollektivtrafik stigit i fasta priser, i atta I[an har de sjunkit. Trots att
branslepriserna har stigit har totalkostnaden for bilanvandning sjunkit i fasta priser.

82 (Trafikanalys, 20180)
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Idag ar det mojligt att géra avdrag for skaliga utgifter®® for resor mellan bostaden och arbets-
platsen alternativt utbildningsplatsen for avstand som Gverstiger tva kilometer. Avdrag far
goras for den del av summan som 6verstiger 11 000 kr. FOr avdrag for bilresor galler vissa
begransningar av avdragsratten. Avstandet ska da vara minst 5 km samt att den skattskyldige
regelmassigt gor en tidsvinst pa minst tva timmar per dag genom att anvanda egen bil istallet
for allmanna kommunikationer.®* Avdragsbeloppet med egen bil &r 18,50 kr/mil och avser att
tacka de milburna kostnaderna, det vill sadga drivmedel, reparationer, service, dack och
milberoende vardeminskning. Samma belopp galler vid avdrag for resor med egen bil i
tjansten eller i naringsverksamhet, dock utan nagon beloppsgrans. For formansbilar galler
beloppen 6,50 kr/mil for dieseldrift och 9,50 kr/mil for bensindrift. Fér narvarande pagar en
dversyn av reseavdragssystemet.®

Inom bland annat lokaliseringsteori har utgifter for bostad och transporter lange varit i fokus.
Enligt denna teori bestams lokalisering och dess omfattning (exempelvis flerfamiljshus eller
egen villa) av det pris det betingar samtidigt med den transportkostnad lokaliseringen innebar
for att fardas mellan bostaden och exempelvis arbetsplatsen.®®

Enligt SCB:s undersokning Hushallens utgifter, med senaste undersékningsar 2012,
spenderar hushallen arligen i genomsnitt knappt 50 000 kronor pa transporter.®” Andelen av
de totala utgifterna som laggs pa transporter har minskat nagot over tid fran 14,8 till

13,2 procent mellan 2003 och 2012. Denna andel varierar med hushallstyp, inkomst, boende
och kommuntyp. Ensamstaende med och utan barn hade en andel pa knappt 11 procent ar
2012. Sammanboende med och utan barn hade en nagot hogre andel, drygt 15 procent.

Tabell 2.4. Hushallens utgifter 2012 for bostad och transport som andel av utgifter och inkomst, per
inkomstkvartil (forsta kvartilen har lagst inkomst, fjarde kvartilen hogst).

Férsta Andra Tredje Fjérde
kvartilen kvartilen kvartilen kvartilen
Andel av utgifter
Bostad 33% 27% 25% 21%
Transport 11% 16% 16% 18%
Bostad och transport 43% 43% 41% 39%
Andel av disponibel inkomst
Bostad 45% 26% 20% 14%
Transport 15% 15% 13% 12%
Bostad och transport 59% 41% 34% 26%

Kalla: Bearbetning av (SCB, 2017d).
Anm: Att kolumnerna inte summerar beror pa avrundning.

Andelen av utgifterna som anvands for transporter 6kar med hushallens inkomst, liksom om
hushallet bor i egnahem jamfért med bostads- och hyresratt. Transporter forefaller darmed att

8 Som skaliga utgifter fér sddana resor anses enligt Skatteverket i regel den lagsta kostnaden for resor under
beskattningsaret med tillgangliga allmanna transportmedel.

84 Denna begransning galler dock inte om den skattskyldige pa grund av alder, sjukdom eller
funktionsnedséattning tvingas anvanda egen bil eller formansbil fér dessa resor.

8 (Finansdepartementet, 2017)

8 Se exempelvis (Alonso, 1964; Fujita, 1989; von Thiinen, 1826)

87 (SCB, 2017d)
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vara nagot av en "lyxvara”. Hushall med inkomster i den férsta inkomstkvartilen i Sverige (det
vill sdga de 25 procent av hushallen med lagst inkomst) lagger i genomsnitt 59 procent av sina
inkomster pa transport och boende, se Tabell 2.4.%8 Detta beddms vara en relativt hdg
andel.® Om vi studerar utgifter baserat pa boendetyp eller hushallstyp sa ar utgifterna for
boende och transport mindre an 45 procent av inkomsterna for alla grupper. Hogst andel av
inkomsterna som gar till boende och transport har de som bor i hyresratt, med 36 procent.
Personer som bor i agt smahus lagger lagst andel av inkomsten péa bostad och transport, 32
procent. Det beror framfér allt pa att andelen for boendet ar lag, 17 procent, samtidigt ar
andelen som laggs pa transporter ar hog, 14 procent. Den hushallstyp som har hégst kostnad
for transporter och boende, 43 procent, &r ensamstaende utan barn.

Andelen av inkomsterna som laggs pa transport ar lagst i storstadskommuner, knappt 10
procent. Hogst andel av inkomsterna som anvands for transport finns i féorortskommuner och
pendlingskommuner. Den hégsta andelen fér boende och transport (39 procent) finns i for-
ortskommuner.®°

Bilinnehav

Bilinnehav kan ses som en transportrelaterad resurs som underlattar individers mobilitet, med
andra ord ar det lattare att resa med bil om du har en. Personbilar som &gs av fysiska
personer ags i betydligt stérre utstrackning av man an av kvinnor. Den relativa skillnaden har
dock minskat en aning de senaste tio aren.®' Nedan har vi valt att studera bilinnehav pa hus-
hallsniva istallet for pa individniva pa grund av att det ar rimligt att anta att bilen/bilarna i ett
hushall i mer eller mindre utstrackning ar en resurs som kommer flera hushéallsmedlemmar till
del aven om endast en av hushallsmedlemmarna ager bilen. Figurer som visar olika gruppers
bilinnehav finns redovisade i appendix kapitel 7.5.

| Sverige ager 69 procent av hushallen minst en bil. Ensamstaende har bil i Iagre utstrackning.
Finns det barn i hushallet 6kar sannolikheten for bil, fran 48 procent hos ensamstaende utan
barn till 59 procent hos ensamboende med barn. Sammanboende har generellt stérre sanno-
likhet att ha bil, men samma monster kopplat till barn kan ses har. Av sammanboende hushall
med barn har 91 procent bil, och bland de sammanboende utan barn &r andelen 88 procent.
Sammanboende har ocksa i relativt stor utstrackning, éver 40 procent, tva eller fler bilar.

Aven bostadstypen samvarierar med sannolikheten att ett hushall har bil. Ungefar 92 procent
av hushallen boende i smahus ager en bil, medan endast 54 procent av de hushallen boende i
flerbostadshus har bil. Bilinnehavet varierar ocksa i forhallande till kommuntyp, framfor allt ar
det hushall i storstadskommuner dar en lagre andel av hushallen har bil, 57 procent. |
landsbygdskommuner ligger motsvarande andel runt 80 procent.

| den fjardedel av hushallen med lagst inkomster ar det endast 33 procent av hushallen som
har en bil, att jamfora med 93 procent bland fjardedelen med hogst hushallsinkomst. 57
procent av hushallen med de hdgsta inkomsterna har tva eller fler bilar, se Figur 2.13. Av
hushall som bor i socialt utsatta urbana omraden har 41 procent bil. Det ar en lagre andel an
hushall i évriga urbana omraden dar andelen ar 65 procent. Endast 11 procent av hushallen i

8 Det ar rimligt att undersdka bade transportkostnader och bostadskostnader eftersom dessa kan samvariera
med varandra, exempelvis kan det vara billigare boendekostnader pa landet, men att detta ger dyrare resor,
eller dyrare att bo centralt men att detta kan ge Iagre kostnader for transporter.

8 (Litman, 2017) Om transport- och boendekostnaderna understiger 45 procent av hushallets inkomst s& kan
de anses som dverkomliga.

% Denna berékning bygger pa data fran 2009 dar SCB anvant SKL:s tidigare indelning av Sveriges kommuner.
91 (Trafikanalys, 20180)
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socialt utsatta urbana omraden har tva eller fler bilar, vilket ocksa ar lagre an for 6vriga urbana
hushall och hushall som inte bor i urbana miljéer.

inkomstivart 4 [l .
Inkomstkvartil 3 - _
Inkomstkvartil 2 _ -
inkomstivert 1| ]

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
H |ngen bil En bil med férarkonkurrens
En bil utan férarkonkurrens m Minst tva bilar med forarkonkurrens

m Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 2.13. Bilinnehav per hushall efter hushallsinkomst.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Aven indelningen i Mosaic-omraden visar pa skillnader i bilinnehav. | omradena som
domineras av familjer med héga inkomster, h6g utbildning och barn i védlbdrgade villaomraden
utanfér storstdderna; unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden
utanfér mindre och medelstora stéder; etablerade och &ldre medelinkomsttagarpar i villa med
utflyttade eller &ldre barn; &ldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér
medelstora stader; medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och
medelstora stdder samt dldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd har fler an 84
procent av hushallen minst en bil.

Den lagsta biltillgangen, under 45 procent, finns i omraden som domineras av unga singlar
och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna och urbana
hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna. Aven hushall i omraden
som domineras av yngre vélutbildade medelinkomsttagare i ldgenhet i och omkring storstéder-
na och yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden finns ett Iagt bilinne-
hav, ca hélften av dessa hushall har bil.

Korkortsinnehav

Korkortsinnehav kan ses som en transportrelaterad resurs. Den som har kérkort men inte
tillgang till egen bil, har anda méjlighet att hyra eller 1ana en bil. Av befolkningen éver 18 ar har
78 procent korkort. En stérre andel bland mannen har kérkort, 82 procent jamfért med 74
procent bland kvinnorna. Skillnaden mellan kénen ar stérst bland personer 85 ar och aldre.
Andelen med korkort ar storst i aldrarna 40—-84 ar, dar kérkortsandelen ligger pa 84—85
procent. Andelen med korkort i aldern 18—39 ar ar lagre, 67 procent, se Figur 2.14. Fler figurer
som visar korkortsinnehav for olika grupper finns redovisat i appendix, kapitel 7.6.
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Figur 2.14. Andel med korkort efter alder och kon ar 2016.
Kélla: Egen bearbetning av data fran végtrafikregistret (Transportstyrelsen).

Utrikes fédda personer har korkort i Iagre omfattning an inrikes fédda. Av de utrikes fddda har
48 procent korkort, att jamfora med 85 procent bland inrikes fédda. Storst skillnad ar det i
gruppen 18-39 ar, dar 77 procent av de inrikes fédda har kérkort men endast 36 procent av
de utrikesfédda.

Nar vi studerar korkortsandel i férhallande till hushallsinkomst ar det framfor allt de med lagst
inkomst som har lagre kérkortsandel, 57 procent. Kérkortsandelen 6kar darefter med 6kande
inkomster och 85 procent av personerna éver 18 ar har korkort bland hushallen med hogst
inkomst. | socialt utsatta omraden ar koérkortsandelen lagre, 50 procent. Det kan mojligtvis
aven korrelera med att ett av kriterierna nar Bra definierade omradden som socialt utsatta var
andelen ung befolkning, och som vi sett ovan har yngre i lagre utstrackning an aldre korkort.

Andel personer med koérkort ar nagot lagre i storstadskommuner, 70 procent, jamfért med
ovriga kommuntyper dar korkortsinnehavet ligger dver 80 procent. Kérkortsandelen skiljer sig
ocksa at mellan Mosaic-omradena. Andelen koérkort ar lagst, 53 procent, bland boende i
omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella
férortsomraden. Men aven personer som bor i omraden som domineras av unga singlar och
studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna har en lag kor-
kortsandel, 63 procent. Hogst kdrkortsandel har unga och medelélders barnfamiljer med goda
inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stdder samt etablerade och aldre
medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller &ldre barn.

Transportsystemets anvandbarhet for personer med
funktionsnedsattning

Alla manniskor har unika sammansattningar av personliga férutsattningar som kan komma att
paverka vardagen. Det kan till exempel vara ekonomiska forutsattningar, utbildningsniva och
typ av funktionstillstand. Jamfért med resten av befolkningen har farre 16—64-aringar med
funktionsnedsattning arbete som huvudsaklig sysselsattning. 63 procent av personerna med
funktionsnedsattning i aldersgruppen 16—64 ar har arbete som huvudsaklig sysselsattning.
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Det kan jamféras med 74 procent i den 6vriga befolkningen.®? | linje med den 6vriga befolk-
ningen arbetar kvinnor med funktionsnedsattning i mindre utstrackning an man med funktions-
nedsattning, 60 respektive 67 procent. Det ar ocksa vanligare att personer med funktions-
nedsattning arbetar deltid an att personer utan funktionsnedsattning gor det. Vilken funktions-
nedsattning en person har paverkar mojligheten att kunna arbeta, leva sjalvstandigt, ta till sig
information och att resa. Exempelvis arbetar personer med horselnedsattning i lika hdg
utstrackning som den 6vriga befolkningen, men personer med nedsatt rorelseformaga arbetar
i betydligt lagre utstrackning.

Antalet personer med funktionsnedsattningar varierar med vilken funktionsnedsattning
personerna har. Mag-/tarmsjukdom, rorelsenedsattning samt horselnedsattning/dévhet ar de
tre mest forekommande nedséttningarna.

Tabell 2.5. Uppskattat antal personer (16—84 ar) med olika funktionsnedsattningar 2017.

Funktionsnedséttning Prevalens (%) Mén Kvinnor
Horselnedséttning/dovhet 13 521 000 513 000
Mag-/tarmsjukdom 23 922 000 907 000
Astmalallergi 8 201 000 197 000
Rorelsenedsattning 17 682 000 670 000
Synnedsittning ) 201 000 197 000
Utvecklingsstérning 2 80 000 79 000
Angest/oro ) 201 000 197 000
Dyslexi 5 201 000 197 000
ADHD 3 120 000 118 000

Kalla: SCB befolkning 2017 https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-
sammansattning/befolkningsstatistik/ samt prevalenserna fran (Trafikanalys, 2016c).

Anm: Eftersom prevalensen ar berédknad for befolkningen (16—84 ar) som helhet férdelas andelarna for kvinnor
och man utifran befolkningsstrukturen.

Personer med funktionsnedsattning utsatts for olika typer av funktionshinder, beroende pa
vilken miljo eller situation personen befinner sig i. Till exempel kan svarigheter att
kommunicera med tag- och busspersonal, ta del av skriftlig trafikinformation eller information
som ropas ut eller pa annat satt lamnas muntligen pa stationerna uppsta for personer med
nedsatt horsel, nedsatt syn eller kognitiva funktionsnedsattningar. For personer med nedsatt
syn eller kognitiva funktionsnedsattningar kan det ocksa vara svart att anvanda
biljettautomater och digitala férsaljningskanaler samt att orientera sig inom stationer. De olika
funktionshindren har det gemensamt att de ger upphov till kanslor av osakerhet hos
resenarerna. Foéljden blir att det finns en pataglig risk att manga avstar fran att resa, eftersom
det ar for besvarligt eller otryggt. Konsumentverket valde i den senaste

92 (Konsumentverket, 2018)
9 Nagon total berdkning av antal personer som har nedséttningar finns inte eftersom kéllorna till prevalenserna
varierar samt att det férekommer éverlapp av funktionsnedsattningar vars omfattning ar okant.
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konsumentsrapporten®* att lyfta tre problematiska omraden, eftersom de ar aterkommande
under hela resan: information, digital tillganglighet samt assistans och ledsagning.

For att kunna genomfdra dnskade resor finns det for vissa grupper sarskilda behov som staller
krav pa anpassning av transportsystemet. Det kan exempelvis gélla fér personer mer
funktionsnedsattning, men det kan aven berdra barn eller huruvida personer har korkort eller
inte. Nar det galler mojligheten att nyttja kollektiva fardmedel finns uppgifter om anpassade
fordon. Andelen bussar som anvandbarhetsanpassats Okar stadigt fran ar till &r och var drygt
80 procent 2017. Andelen anpassade jarnvagsfordon 6kade mellan 2013 och 2014 men har
sedan dess minskat nagot till 95 procent. Andelen anpassade fartyg 6kar men fran en lag niva
och lag 2017 pa drygt 20 procent. Andelen anpassade sparvagnar ligger stadigt pa

58 procent.® Cirka en tredjedel av paneldeltagarna i Myndigheten for delaktighets panel
Rivkraft har uppgett att de har fardtjansttillstand.%

| den nationella planen (2014—-2021) fanns ett mal att fram till och med &ar 2021 atgarda 150
utpekade stationer och cirka 2 000 busshallplatser. Hittills har totalt 86 stationer och

1 461 busshallplatser atgardats.®” | Trafikverkets forslag till nuvarande nationell plan for
perioden 2018-2029 beddéms cirka 70 stationer och cirka 800 busshallplatser atersta att
atgarda. Utover stationer och busshallplatser finns det aven brister vid rastplatser langs det
nationella stamvagnatet vad géller tillganglighet for personer med funktionsnedséttning.

En fordjupad redovisning sker i Trafikanalys regeringsuppdrag om hinder i kollektivtrafiken for
personer med funktionsnedsattning vilket redovisas i mars 2019. Dar kommer aven en
fordjupad bild av resmonster att redovisas, utdver vad som presenteras i kapitel 3.

Forsorjningsstod — Lagstiftning och regelverk

Forsorjningsstod ar en del av det som vanligen kallas for ekonomiskt bistand® (tidigare kallat
socialbidrag), se Figur 2.15. Forsorjningsstodet fungerar som ett sista skyddsnat for att skapa
battre forutsattningar for den som har tillfalliga ekonomiska problem att ta sig ur sin utsatta
situation. For att fa forsorjningsstod ar en grundforutsattning att man har forsokt att ta sig ur
sin situation men av olika anledningar inte lyckats pa egen hand. Det ar exempelvis ett krav
att man som arbetsl6s aktivt sdker eller deltar i olika verksamheter fér arbetssdkande. Det vill
saga, om en person kan arbeta maste hen enligt lagen sta till arbetsmarknadens férfogande
for att ha ratt till forsoérjningsstod.

Av kap 4 § 1 i Socialtjanstlagen framgar att "Den som inte sjalv kan tillgodose sina behov eller
kan fa dem tillgodosedda pa annat satt har ratt till bistand av socialnamnden for sin forsorjning
(forsorjningsstod) och fér sin livsforing i dvrigt.” Individen ' ska vidare genom bistandet

% (Konsumentverket, 2018)

% (Svensk Kollektivtrafik, 2018)

% (Myndigheten for delaktighet, 2018)

97 (Trafikanalys, 20180) Under 2017 anpassades sju jarnvagsstationer och 243 busshallplatser.

98 (Trafikverket, 2017a)

9 Ekonomiskt bistand kan man fa fran sin hemkommun om man har ekonomiska problem. Det bestar av tva
delar; forsorjningsstdd och stod till livsféringen i dvrigt. Forsorjningsstédet 1amnas for skaliga kostnader
(riksnorm), samt boende, hushallsel, arbetsresor, hemforsakring samt medlemskap i fackférening och
arbetsloshetskassa. For livsforingen i 6vrigt kan man erhalla stéd for andra nédvandiga utgifter vid sidan av
forsorjningen, sdsom kostnader for barnomsorg, lakarvard, medicin och tandvard. Hela hushallets inkomster
och tillgangar paverkar majligheten att fa ekonomiskt bistand.

100 Viktigt att uppmarksamma i diskussionen om ekonomiskt bistand och forsérjningsstod ar att ratten till bi-
standet bygger pa individuell behovsbeddmning. Detta innebar att ekonomiskt bistand till viss del skiljer sig fran
de flesta andra svenska bidragsystem da det ar helt relaterat till det enskilda hushallets behov. For skaliga kost-
nader utanfor riksnormen samt for bistand for livsforing i Ovrigt gors saledes en individuell bedémning av vad
som anses som skaligt for just den enskilde s6kande individen. Socialtjanstlagen forutsatter pa sa satt att
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tillférsakras en skalig levnadsniva och bistandet ska ges i den utstrackning att det starker
individens maojligheter att leva ett sjalvstandigt liv. Socialtjanstlagen gér gallande att
forsorjningsstod Iamnas for skaliga kostnader. Skaliga kostnader beraknas enligt en for hela
riket gallande norm — riksnormen.

Regleras av Regleras av

Socialtjanstlagen Socialtjanstlagen

Figur 2.15. Forsorjningsstod, ekonomiskt bistand och andra bidrag. Egen bearbetning av (Kontigo, 2018).

Bestammelser om riksnormen finns bade i socialtjdnstlagen och i 2 kap. socialtjanst-
forordningen. Regeringen faststaller varje ar beloppen fér de personliga kostnaderna och de
gemensamma hushallskostnaderna genom en andring i socialtjanstférordningen. Riksnormen
for forsorjningsstod avgor, tillsammans skaliga kostnader for vissa andra behov, nivan pa for-
sorjningsstodet. ' Denna grundas pa officiella prisundersdkningar av olika hushalls bas-
konsumtion. Om det foreligger sarskilda skal i ett enskilt fall kan socialnamnden daremot
berakna kostnaderna till en hgre niva, men dven en lagre.'%? Sarskilda skal till att berdkna

beddémningen av omfattningen av behovet av bistand baseras pa en individuell behovsbedémning. Detta ses
vidare som en forutsattning for socialtjanstens méjligheter att arbeta mot malet om att frigéra och forstarka den
enskildes egen formaga. (Socialstyrelsen, 2013a)

101 (Socialstyrelsen, 2017)

192 (Socialdepartementet, 2001)
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kostnader till en hdgre niva kan exempelvis bero pé att en person har en funktionsnedsattning
vilken medfér hdgre levhadsomkostnader, bland annat genom att individen har hogre kost-
nader for att delta i samhallslivet. Denna forh6jning av normen kan galla fér en langre eller
kortare period. En lIagre niva pa riksnormen kan istallet bero pa att den bidragssdkande har
haft méjlighet att sérja for sig sjalv men inte gjort detta vilket lett till avsaknaden av
ekonomiska tillgangar for sin férsorjning under den narmaste tiden. En lagre niva av
forsorjningsstod kan aven orsakas av att den enskilde saknar eller har lagre kostnader for
vissa poster som ingar i riksnormen. %3

Grundstodet i riksnormen ska tacka kostnader for exempelvis livsmedel, klader, telefon och ar
lika for alla.'® Boendekostnader och kostnader fér andra behov dér variationen mellan olika
hushall kan vara stor, ligger utanfor riksnormen. Kostnader kan exempelvis variera beroende
pa var och hur man bor och anses darfér inte skaligt kunna bestdmmas pa nationell niva.
Socialtjansten i hemkommunen kan vidare vélja att antingen berakna beloppen i riksnormen
till en hogre respektive lagre summa om det finns sarskilda skal. Exempelvis kan ett hushall
av olika anledningar ha hégre kostnader for exempelvis mat eller inte omfattas av en kostnad
som faller inom ramen for riksnormen. Forsorjningsstddet ar saledes uppdelat i tva "delar”, en
riksnorm och en som avser ratt till bistand for skaliga kostnader for andra regelbundet ater-
kommande behov. %

Enligt kap 4 § 3 forsta stycket 2 i Socialtjanstlagen framgar att forsérjningsstod kan lamnas for
skaliga kostnader utanfér riksnormen for ett antal andra behovsposter. Vad som ska betraktas
som en skalig kostnad avgors efter en individuell beddmning av vad som ar skaligt for just den
individen eller hushallet. Bedémningen av detta maste i stort anpassas efter den allmanna
standardutvecklingen i samhallet, vilket betyder vad individer i allmanhet kan kosta pa sig. |
relation till den aktuella kartlaggningen ar arbetsresor ett exempel pa de kostnader som
raknas till sa kallade "skaliga kostnader”. Utover arbetsresor ingar aven boende, hushallsel,
hemforsakring samt medlemskap i fackforening och arbetsléshetskassa i skaliga kostnader.

Arbetsresor inom forsorjningsstédet innefattar inte enbart resor till och fran en arbetsplats. |
arbetsresor ingar aven resor for att aktivt kunna séka arbete eller delta i andra liknande aktiva
atgarder som antingen kommunen eller arbetsmarknadsmyndigheter anordnar. Exempelvis
innefattar det resor till och fran ”...Arbetsférmedlingen eller anstallningsintervjuer, resor i
samband med SFI studier eller andra studier, praktik, arbetstraning, arbetssdkarverksamhet,
och sa vidare.”1%

Vid bedémning av skaliga kostnader for arbetsresor bér manadskostnaden for lokala resor
med allmanna kommunikationer i regel beaktas. Om bil kravs for arbetsresor bor de faktiska
kostnaderna for arbetsresor kunna anvandas som underlag vid berékning av skaliga kost-
nader for anvandning av egen bil, till exempel fér bensin, skatt, férsakring och besiktning. Den
enskilde kan ha behov av bil om exempelvis allmanna kommunikationer saknas, turtatheten ar
starkt begransad eller om den enskilde lider av sjukdom eller har en funktionsnedsattning. Om
det rader starkt begransad turtathet kan det exempelvis innebara svarigheter for en person
som har oregelbundna arbetstider. | fall dar behovet av bistand blir langvarigt kan social-
tjansten diskutera huruvida det ar majligt for individen i fraga att sdnka kostnaderna for

103 (Socialstyrelsen, 2013a)

104 Beloppen inom riksnormen paverkas av hur manga vuxna och barn som finns i hushallet. En ensamboende
vuxen utan barn beviljas ar 2018 4000 kr per manad. Se
https://www.socialstyrelsen.se/ekonomisktbistand/riksnormen

105 (Socialstyrelsen, 2013a)

106 (Socialstyrelsen, 2013a)
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arbetsresor, vilket exempelvis kan ske genom att byta bostad eller arbete eller genom att
samaka till arbetet.'?” Det finns &ven andra former av resor som den enskilde kan beviljas
ekonomiskt stdd for. Dessa omfattar bland annat umgéangesresor, rekreationsresor och
egenavgift for sarskilda persontransporter.

Forsorjningsstodet fungerar som ett sista skyddsnat for att skapa battre forutsattningar fér den
som har tillfalliga ekonomiska problem att ta sig ur sin situation. Socialtjanstens uppgift ar att
komma in i sista hand. Innan en person soker forsorjningsstod, eller bidrag fér resor via
forsorjningsstodet, soks saledes bidrag hos andra aktérer. Det kan exempelvis vara fardtjanst,
riksfardtjanst, sjukresor, skolresor, handikappersattning for extra kostnader i samband med
resor, bilstdd, resebidrag fran Arbetsformedlingen, reseersattning for asylsékande eller ny-
anlanda samt ersattning fran Forsakringskassan for resor i samband med arbetslivsinriktad
rehabilitering. Ett specialfall ar kdrkortslan som kan sdkas hos CSN. Vid ansékan om férsorj-
ningsstdd och andra ekonomiska bistand kan socialtjansten ta i beaktande huruvida individen
redan beviljats reserelaterat stdd fran annan aktor.

Forsorjningsstod — Tillampning pa kommunal niva

| en genomford kartlaggning'® bland svenska kommuner framkommer mycket riktigt att
persontransporter inte ingar i riksnormen for forsérjningsstdd och ekonomiskt bistand i
Sverige, dvs. bistand for resor ar nagot som prévas utifran individens behov. | kartlaggningen
framkommer dock en delad bild mellan kommunerna kring huruvida det vore 6nskvart att resor
ingick i riksnormen. Bade potentiella for- och nackdelar for forsorjningsstodstagaren har lyfts
fram. A ena sidan kan det innebéra en ékad ekonomisk frihet att persontransporter ingar i
normen, men & andra sidan kan det innebara minskad jamlikhet eftersom behoven skiljer sig
at individer och kommuner emellan.

Arbetsresor och resor till sysselsattning som syftar att fa individen narmare egenforsérjning ar
vanligast att beviljas ekonomiskt bistand for. Forsorjningsstdd for arbetsresor tenderar vara
vanligt forekommande men samtidigt framkommer stora skillnader mellan kommunerna i
vilken omfattning de menar att de beviljar forsérjningsstod for arbetsresor. En forklaring till
detta kan vara att individer i avliagset belagna kommuner oftare far ersattning fran Arbets-
férmedlingen for resor till aktiviteter inom arbetsmarknadspolitiska program.

Ekonomiskt bistand for andra typer av resor handlar framst om umgangesresor med barn,
rekreationsresor samt ersattning for egenavgift for fardtjanst, riksfardtjanst och sjuktransport.
Overlag ar ekonomiskt bistand for den har typen av resor mindre vanligt forekommande &n for
arbetsresor, men aven har skiljer det sig mellan kommunerna i uppfattningen av hur vanligt
forekommande det ar. Vissa kommuner tenderar att vara mer generésa med att bevilja
bistand for exempelvis rekreationsresor eller bidrag till transporter vid flytt.

Generellt sett anser kommunerna att regelverk och riktlinjer fér forsorjningsstdd och eko-
nomiskt bistand kopplat till resor ar tydliga och valfungerande. Pa nationell niva utgar tjanste-
personer vid kommunerna framst fran Socialstyrelsens handbok for ekonomiskt bistdnd samt
fran praxis.

Som for allt ekonomiskt bistdnd har kommunerna stora méjligheter att ta fram egna riktlinjer
kopplat till resor, vilket denna kartlaggning visar att en majoritet av kommunerna aven gjort.
Det framkommer vidare att de lokala riktlinjerna for resor motsvarar riktlinjerna pa nationell
niva i en majoritet av de kommuner som tagit fram egna riktlinjer. Det starker bilden av att de

107 (Socialstyrelsen, 2013b)
108 (Kontigo, 2018)
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nationella regelverken och riktlinjerna anses tillrackliga och anvandbara. | de kommuner dar
de lokala riktlinjerna skiljer sig fran de nationella handlar detta framst om att samtliga
mottagare av forsorjningsstod far en schablonsumma for resor, eller far utbetalt bistand
motsvarande ett manadskort for kollektivtrafiken. Med andra ord har en del kommuner
inkluderat resor i en lokal norm for férsdrjningsstédet. Vidare framkommer skillnader mellan
kommunerna i hur de hanterar innehav av bil hos férsorjningsstédstagare. Mindre och mer
avlagset belagna kommuner tenderar att tillata bilinnehav i storre utstrdckning an kommuner i
eller nara tatort utifran bevekelsegrunden att kollektivtrafiken inte ar tillrackligt utbyggd.

Generellt sett gar det inte att se att nagra grupper i samhallet skulle gynnas eller missgynnas i
forhallande till méjlighet att transportera sig med hjalp av férsorjningsstdd och ekonomiskt
bistand. En majoritet av kommunerna menar att det inte finns nadgon specifik grupp i samhallet
som oftare far forsorjningsstdd och ekonomiskt bistand for resor. Nagra kommuner menar att
det finns grupper, framfor allt nyanlanda och i nagra fall personer med funktionsnedsattningar,
som tenderar att oftare beviljas bistand for resor utifran att de har sarskilda behov.

Ovriga nordiska léander, framfor allt Danmark och Norge, har liknande system for ekonomiskt
bistand kopplat till resor som Sverige. Finland skiljer sig at genom att bidrag for resor ingar i
den norm som betalas ut till samtliga individer som beviljas ekonomiskt bistand.

Den individuella utsattheten

| transportsystemet omkommer arligen drygt 300 personer i trafikolyckor.'® Vem som drabbas
av en trafikolycka ar ett utfall av slumpen. Det finns dock ett antal beteenden som kraftigt okar
risken for att drabbas av trafikolyckor, och vissa grupper av individer uppvisar hégre grader av
sadana riskbeteenden an befolkningen i genomsnitt. Det innebar inte att det i sig innebar en
Okad risk att tillhéra denna grupp, men att sannolikheten att en individ i gruppen ska uppvisa
riskbeteende kan vara hogre.

Ett av de mest allvarliga riskbeteendena ar rattonykterhet orsakad av alkohol eller droger.
Saval unga vuxna (18 — 25) som aldre bilférare ar éverrepresenterade i olycksstatistiken, i den
meningen att de star for en stérre andel av trafikolyckorna an deras andel av trafikarbetet.
Bland de svart skadade''° ar trafikskadefrekvensen (antal skadade per 100 000 invanare)
vasentligt hdgre for man an for kvinnor. Antalet man som skadat sig ar hogre an antalet
kvinnor i alla trafikantgrupper utom fotgangare och bussresenarer, dar istallet kvinnorna ar
betydligt fler. De flesta som omkommer i vagtrafiken ar ocksa man. Under de senaste aren har
omkring tre fjdrdedelar av de som omkommit i vagtrafiken varit man. Det finns dock stora
skillnader mellan olika trafikantgrupper. Av de 37 gangtrafikanter som omkom i vagtrafiken
under 2017 var 17 kvinnor, de flesta av dem 65 ar eller aldre. Under 2017 omkom 26 cyklister,
av dessa var 23 man, vilket motsvarar en andel pa nara 90 procent. Av dessa man var 15
personer 65 ar eller aldre. ™"

Det finns @ven sociala och socioekonomiska faktorer som paverkar vilka som drabbas av vag-
trafikolyckor. "2 Sammanfattningsvis kunde man i studien konstatera att personer som varit
inblandade i en trafikolycka generellt var yngre, hade lagre utbildning och en samre stallning
pa arbetsmarknaden an jamférelsegruppen.

De senaste aren har det skett en 6kning bland befolkningen som blivit utsatta for brott. Vilka
som i hogre grad an andra utsatts varierar bland annat med kon, alder, utbildningsniva,

1% (Trafikanalys, 20180) Darutéver omkommer ungefar ett 80-tal i sjalvmord.
0 Definierat som de som vardats minst ett dygn pa sjukhus

"1 (Trafikanalys, 2018g)

112 (SIKA, 2008)
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svensk/utlandsk bakgrund, geografiskt omrade och huruvida personen ar bosatt i ett socialt
utsatt omrade eller inte. Men de varierar ocksa over tid. Till viss del paverkar detta den grad
av trygghet alternativt otrygghet som upplevs. Hur graden av trygghet paverkar tillganglig-
heten och i férlangningen av resmoénster har ocksa socioekonomiska och demografiska for-
klaringsfaktorer. Otryggheten ar stérre bland kvinnor &an bland man, och otryggheten bland
personer som bor i socialt utsatta omraden ar stérre an den upplevda otryggheten i dvriga
urbana omraden. ' Personer boende i tdta kommuner och i storstadsomraden kénner sig
otryggare &n personer som bor pa landsbygden.''* Sammantaget tyder statistiken pa att
otrygghetens begransande effekt''® pa tillgénglighet/mobilitet 6kat for de flesta samhalls-
grupperna de senaste aren.!®

2.5 Flera forutsattningar samtidigt

Kollektivtrafik och bilinnehav

Skaffar hushallen bil for att de ar beroende av att kunna gora bilresor, eller aker personer bil
for att de har mojlighet till det i och med att de har tillgang till bil och korkort? Ett satt att narma
sig den fragan ar att se vilka hushall som skaffar bil. Vi har undersokt detta och ser ett negativt
samband mellan tillgang till kollektivtrafik och andel hushall med bil, se Figur 2.16—Figur 2.18,
samt Figur 2.22. Det vill saga, de grupper som har god kollektivtrafiktilgdng har ocksa lagre
bilinnehav. Men det ar nagra grupper som sticker ut. Av Figur 2.16 och Figur 2.17 framgar att
ett antal Mosaic-omraden ligger hdgre upp och till héger om de andra grupperna. Dessa
grupper har alltsa bil i hdg utstrackning trots att de har relativt god tillgang till kollektivtrafik.
Det innebar ocksa att dessa grupper har goda forutsattningar att resa bade med kollektivtrafik
och att gora bilresor. Dessa grupper karaktariseras av boende i omraden som domineras av
familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i vélbérgade villaomraden utanfér
storstdderna (A), unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden
utanfér mindre och medelstora stédder (B), etablerade och &ldre medelinkomsttagarpar i villa
med utflyttade eller dldre barn (H) och &ldre och pensionerade par med medelinkomster i villa
utanfér medelstora stéder (L).

| Figur 2.17 dar genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar stalls mot bilinnehavet ar dessa
grupper inte lika framtradande aven om de fortfarande verkar ligga nagot dver évriga grupper.
Genomesnittligt antal avgangar sager mer om kvalitén pa utbudet av kollektivtrafik, inte bara att
den finns dar. | det perspektivet kan det vara forstaeligt att de grupper som har méjlighet att
komplettera tillgangen till kollektivtrafik med att ha en egen bil ocksa gor det.

3 (Brottsférebyggande radet, 2017)

14 Egen bearbetning av (SCB, 2018f)

5 Otryggheten begransar dessa gruppers mobilitet i och med att de anpassar sitt beteende eller helt avstar
fran ett fardsatt, en vag eller en aktivitet av radsla for att bli utsatta for brott.

"6 (ITF, 2018; Trafikanalys, 2018g)
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Figur 2.16. Andel av befolkningen med kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta som de bor i och
bilinnehav for ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.
Kélla: Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB, (SCB, 2017f), SCB:s hushallsregister och Trafikanalys
fordonsregister.

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner ndra en storre stad. 21 - Taita kommuner avlagset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner nara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldagna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga
urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i védlbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsratt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de stérre
stéaderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stéder. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfér de storre stéaderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella férortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresratt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stiader. M - Ligenhetsboende
pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

| Figur 2.17 ser vi ocksa att boende i socialt utsatta omraden, samt omraden som domineras
av unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre
stéderna (D) och yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden (G) ligger
lite nedanfor till vanster om dvriga grupper. Dessa grupper har visserligen ett relativt bra
kollektivtrafikutbud men ser ut att i Iagre grad an évriga grupper komplettera sina méjligheter
att resa genom att skaffa bil. En mgjlig tolkning ar att dessa grupper inte i samma utstrackning
har ekonomiska mdjligheter att skaffa de transportrelaterade resurser som behoévs for att
forbattra sina forutsattningar att resa.
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Figur 2.17. Genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta som de personer bor i och
bilinnehav for ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB, (SCB, 2017f), SCB:s hushallsregister och Trafikanalys
fordonsregister.

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner nédra en storre stad. 21 - Taita kommuner avlagset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldagna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga
urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i vilbargade villaomraden utanfoér storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstidderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de stérre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stéder. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfér de storre stéaderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella férortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Aven mellan genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar och andel med kérkort (Figur 2.18)
tycks det finnas ett samband, dar battre utbud av kollektivtrafik samvarierar med lagre kor-
kortsandel. Men vi ser ocksa att vissa grupper sticker ut. Det ar dels boende i omraden som
domineras av unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér
mindre och medelstora stéder (B) som bade har stort utbud av kollektivtrafik och relativ hoég
andel personer med korkort. Dels ar det boende i socialt utsatta omraden och i omraden som
domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden (G) som i
forhallande till dvriga omraden har samre forutsattningar.
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Figur 2.18. Genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta som de personer bor i och
bilinnehav for ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.
Kélla: Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB, (SCB, 2017f), SCB:s hushallsregister och Trafikanalys
fordonsregister.

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner néra en storre stad. 21 - Tata kommuner avldgset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner nara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldagna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga
urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i védlbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsratt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de stérre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stéder. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfér de storre stéaderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella férortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stiader. M - Ligenhetsboende
pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Vidare framtrader ett monster av att grupper med samre forutsattningar i nadgot avseende har
battre forutsattningar med ett annat fardsatt. Detta tyder pa ett visst kompensatoriskt beteende
for att kunna genomfdra resor. Det vi ser ar samtidigt en indikation pa hur olika grupper har
olika méjligheter att hantera osakerheter eller stérningar i transportsystemet. | omraden med
relativt mycket kollektivtrafik verkar behoven av en reservlsning, ifall en stérning skulle
uppsta, i form av en personbil inte vara sa stor. Och i omraden med hog biltathet har man
hittat en individualiserad 16sning nar en stérning forekommer. Fér de kommuner och grupper
med mycket laga forutsattningar att resa med kollektivtrafik ar valmajligheten vid en storning
mycket samre. Dar har sannolikt redan en individuell I6sning gjorts i form av ett bilinnehav. Pa
langre sikt kan dock stora férandringar fér nagot av trafikslagen, exempelvis en kraftig 6kning
av bensinpriset alternativt en omfattande férandring av kollektivtrafikutbudet, f& stora konse-
kvenser for invanarnas tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper.

Det indikerar ocksa att kollektivtrafiken inte fyller samma funktion i alla kommuner i Sverige. |
manga fall ses kollektivtrafiken istallet som en sakerhetslosning for de tillfallen da man inte
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kan anvanda sin bil. Detta forefaller ocksa naturligt da kollektivtrafikens huvudsakliga syfte i
manga av dessa kommuner ar att sakerstalla att skolskjutsningen fungerar, och inte framst ar
ett fardmedel att anvanda for exempelvis arbetsresor.'"”

Viktad tillganglighet

For att beskriva tillgangligheten, eller hur den férandras genom exempelvis infrastrukturinve-
steringar eller férandringar i trafikering, prissattning eller trafikférhallanden ar det 6nskvart att
kunna mata detta pa ett bra satt. | vissa fall racker det med enkla matt som fangar en del av
tillganglighetssituationen pa ett tillrackligt bra satt, sdsom vi redovisat ovan i de tidigare av-
snitten i detta kapitel. Men i andra fall finns det behov av mer flerdimensionella matt som ar
kapabla att fanga in flera aspekter samtidigt. Ett sddant tillganglighetsmatt som férméar spegla
mycket komplexa situationer ar ett matt som inom transportekonomilitteraturen benamns
logsumma. Dess nackdel &r att mattet ar svartolkat.''® Férenklat kan man saga att logsumma
ar ett vagt medelvarde av samtliga mdjliga fardmedel (transportsystemet) och destinationer
(markanvandning) som en zon eller exempelvis en kommun har, eller alternativt uttryckt en
sammanvagning av en vardering av den uppoffring som resan innebar och en vardering av att
na ett utbud.® For att berékna tillgangligheten pa en viss plats anvands den generaliserade
kostnaden i bade tid och pengar som vikter for att na olika malpunkter. Malpunkter, restider
och reskostnader har hamtats fran SAMPERS, transportmodellen som anvands i svenska
infrastrukturplaneringsprocesser.

Nedan redovisas tillganglighetsberakningarna for arbetsresor, tjansteresor och dvriga resor.
De redovisas separat fér korta resor (mindre an 100 km) och langre resor, aggregerat per
kommungrupp, socialt utsatta urbana omraden och per socioekonomigrupp (Mosaic).
Tillgangligheten per fardmedel och resarenden redovisas i tabellform kompletterat med ett
antal figurer i appendix, kapitel 7.7.

Tillgangligheten ar generellt sett hogre i befolkningsrika kommuner, oavsett resarende (Figur
2.19 och Figur 2.20). Variationen ar lag over resdrenden inom respektive grupp. Daremot
varierar tillgangligheten mellan grupperna. Det som stér ut lite extra ar tillgangligheten for
tjansteresor, som ar betydligt battre i Storstadskommuner och tata kommuner nara en storre
stad. Det géller bade i foérhallande till 6vriga drenden, men aven i forhallande till dvriga

grupper.

"7 (Trafikanalys, 2013)

8 For att oka forstaelsen kan logsumman konverteras genom att multiplicera den med ett asatt varde i kronor
per logsummaenhet. Da gar det att tolka skillnader mellan logsummor i olika omraden i kronor. Daremot ska
man vara forsiktig med att tolka en enskild logsummas varde, eftersom det inte finns nagot sjalvklart satt att
avgora var "nollpunkten pa skalan” ligger (Regionplane- och trafikkontoret, 2002). | samband med
tillganglighetsférandringar motsvarar skillnaden i logsumman (réknat i kronor) fér en person det belopp som
denne skulle vara beredd att betala for att vara lika ndjd efter som fore férandringen.

% Nyckelord i meningen &r vérdering som avser saval resan som malpunkten. Med det vill vi betona att ett matt
pa tillganglighet inte handlar om att rékna tid, kostnad eller arbetsplatser utan att dessa faktorer ar indata till en
vardering (som vi kallar tillganglighetsberakning), inte utdata ur berakningen. | mer formell mening méater log-
summan konsumentdverskottet i en logit-modell och &r ett valetablerat tillganglighetsmatt inom
transportmodellering (Ben-Akiva & Lerman, 1985; de Jong, Daly, Pieters, & van der Hoorn, 2007; Train, 2003).
En svensk enkel beskrivning av logsumman redovisas i (Regionplane- och trafikkontoret, 2002). En kortfattad
beskrivning av logsumma redovisas ocksa i appendix, se kapitel 7.7.
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Figur 2.19. Viktad tillganglighet (logsummor) for kortvéga regionala resor (vanster) och langvaga nationella

resor (hoger).
Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
Anm: Hogre varden pa logsumman indikerar béttre tililgéanglighet.
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Figur 2.20. Viktad tillganglighet (logsummor) for kortvdga resor per resarende, per kommungrupp enligt
Tillvaxtverkets indelning.

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
Anm: Hogre varden indikerar battre tillganglighet.

Liknande tillganglighetsmonster observeras for den socioekonomiska indelningen, se Figur
7.27. Befolkningen bosatta i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga hég-
inkomsttagare med bostadsrétt i storstédderna, yngre vélutbildade medelinkomsttagare i
ldgenhet i och omkring storstédderna och unga singlar och studenter med laga inkomster i
hyresrétter i och omkring de stérre staderna har hogst tillganglighet. En nagot Iagre grad av
tillganglighet observeras fér omraden som domineras av familjer med héga inkomster, hég
utbildning och barn i valbérgade villaomraden utanfér storstdderna, lag- och
medelinkomsttagarhushall i Idgenhet utanfér de stérre stdderna och yngre laginkomsttagare i
hyresrétt i multikulturella férortsomraden.

En tredje kategori &r omraden som domineras av etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller dldre barn, medelalders och &ldre par med goda inkomster i
bostadsréttsdgt boende i férort till de stérre stdderna, unga och medelalders barnfamiljer med
goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stdder samt &ldre och
pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér medelstora stdder. Lagst tillganglighet
har boende i omraden som domineras singelhushall med laga inkomster i hyresrétt i
stédernas férorter eller pa mindre orter, medelalders till dldre par med hégre inkomster i
villaférort till mindre och medelstora stéder och é&ldre och pensionerade pa mindre ort och i
glesbygd. Aven i denna indelning framtrader ett tydligt ménster med god tillganglighet for
tjansteresor for de grupper som generellt satt har en hdg grad av tillganglighet.

Tillgangligheten fér boende i socialt utsatta omraden (Figur 7.28) forefaller vara val sa god,
om inte battre an vad den ar i férhallande till 6vriga urbana omraden i Sverige. Detta ar dock
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en sanning med modifikation. Det observerade monstret kan férklaras med att dessa utsatta
omraden ligger lokaliserade i eller omkring storstadsomradena. De urbana omradena ar dock
lokaliserade aven i lite mindre orter varfor deras tillganglighet drar ner genomsnittet for évriga
urbana omraden i Sverige.

Tillgangligheten for langvaga resor har en liknande férdelning som kortvaga resor. Boende i
storstadskommuner och tata kommuner nara en storre stad har hogst tillganglighet. Men aven
landsbygdskommuner nara en storre stad har en tililganglighet oavsett resarende som nastan
ar lika god som de tata kommunerna (Figur 2.21). Tillgangligheten beraknad per socio-
ekonomisk grupp (Mosaic) (Figur 7.29) uppvisar likande monster som for kortvaga resor, aven
om variationen mellan grupperna forefaller vara nagot lagre for langvaga resor.

Storstadskommuner

Tata kommuner néra en storre stad

Tata kommuner avlagset belagna

Landsbygdskommuner ndra en storre stad

Landsbygdskommuner avlagset beldagna

Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna

o

2 4 6 8 10 12 14 16

H Samtliga resor Tjansteresor Arbetsresor

Figur 2.21. Viktad tillganglighet (logsummor) fér langvéga resor per resdrende, per kommungrupp enligt
Tillvaxtverkets indelning.

Kélla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldge. Sampers version 3.3.6.0.
Anm: Hogre véarden indikerar battre tillganglighet.

Ett liknande tillganglighetsmonster som for kortvaga resor framtrader for langvaga resor, dar
boende i socialt utsatta omraden har en relativt god tillganglighet (Figur 7.30). | detta fallet ar
den dock lagre an tillgangligheten for évriga urbana omraden. Tillgangligheten ar dock hogre
an for boende i icke urbana omraden.

Tillgangligheten for regionala resor per fardmedel redovisas i appendix, se Tabell 7.1-Tabell
7.9. Oavsett kommungrupp ar bil det fardmedel som generellt sett ger hdgst tillganglighet.
Tillganglighet med kollektivtrafik ar ocksa relativt hog fér boende i storstadskommuner och i
tata kommuner nara en storre stad, men nagot lagre i vriga kommungrupper och mycket
lagre i mycket avlagset belagna kommuner. Moénstret for den socioekonomiska indelningen
liknar till stor del den redovisade ovan. Noterbart ar dock att flera av grupperna har en nastan
lika hog tillganglighet med kollektivtrafik som med bil.

Pa samma satt som i Figur 2.16 finns ett negativt samband mellan viktad tillganglighet (matt
som logsumma) for kollektivtrafik (i det har fallet for arbetsresor), och andelen hushall som
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ager en bil (Figur 2.22). Aven har avviker nagra grupper fran det generella ménstret: boende i
omraden som domineras av familjer med h6ga inkomster, hég utbildning och barn i vél-
bérgade villaomraden utanfér storstdderna (A), etablerade och &ldre medelinkomsttagarpar i
villa med uftflyttade eller &ldre barn (H), unga och medeléalders barnfamiljer med goda
inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stéder (E) och é&ldre och
pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér medelstora stéder (L). Dessa grupper
har en relativt hdg kollektivtrafiktillganglighet, men har samtidigt ett hogt bilinnehav.
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Andel hushall med bil

Figur 2.22. Logsumma for arbetsresor med kollektivtrafik och bilinnehav for ett antal grupper. Bubblornas
storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.

Kalla: Egen bearbetning av data fran Sampers, SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner nédra en storre stad. 21 - Taita kommuner avlagset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga
urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i védlbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsratt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstidderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de stérre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stéder. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfér de storre stéaderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

For langvaga resor ar bil fortfarande ett attraktivt val (Tabell 7.10-Tabell 7.15). Noterbart ar en
forhallandevis hog tillganglighet i landsbygdskommuner néra en stérre stad, val i paritet med
tata kommuner nara en storre stad och i storstadskommunerna. Tillgangligheten per fard-
medel per socioekonomiskt omrade bekraftar den tidigare redovisade bilden av en hdg till-
ganglighet framférallt fér boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna. | nastféljande kapitel redovisas hur de olika
forutsattningarna anvands i praktiken, i form av resande.
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Dagens resmonster

Resandet i Sverige uppgick 2017 till drygt 153 miljarder personkilometer. Vagtrafiken
dominerar med 132,5 miljarder personkilometer. Bantrafiken ar nast stérst med

16 miljarder personkilometer. Av vagtrafikens transportarbete svarar personbils-
trafiken for 116 miljarder personkilometer.

| Sverige genomférdes sammanlagt 1,6 miljarder resor (pastigningar) 2017 i den sub-
ventionerade regionala linjetrafiken med buss, tag, tunnelbana eller fartyg. Det mest
frekventa fardmedlet inom kollektivtrafik ar buss dar antalet pastigningar uppgick till
828 miljoner.

Det gors ca 4,2 miljarder resor (huvudresor) per ar i Sverige. Det vanligaste fardsattet
ar med bil, som star for drygt halften av resorna. Det nast vanligaste sattet att genom-
féra en resa ar att ta sig fram av egen kraft, till fots eller med cykel. Darefter kommer
kollektiva fardsatt och minst andel av resorna star ¢vriga fardsatt for, sasom flyg, taxi
med mera.

De vanligaste anledningarna att resa ar arbets-, tjanste- och skolresor, cirka

2,2 miljarder resor. Det nast vanligaste ar fritidsresor, ca 1,3 miljarder resor per ar.
Det sker knappt 600 miljoner ink&ps- och serviceresor per ar. Flest arbets- och
skolresor sker med bil, men andelen arbets- och skolresor ar storst bland de
kollektiva fardsatten, 76 procent. Bland bilresorna utgér arbets- och skolresor 50
procent av resorna. Andelen service- och inkdpsresor ar storst bland bilresorna och
andelen fritidsresor ar storst bland resorna till fots och med cykel.

I genomsnitt gors cirka 10 resor per person och vecka i Sverige. Kon, alder, inkomst
och funktionsnedsattningar forefaller vara det som ger storst skillnader i mobilitet. Av
de grupper vi studerat ar aldre och rorelsehindrade de som reser minst, knappt 7
huvudresor per person och vecka, medan personer yngre an 65 ar gor ca 11 resor
per vecka. Fjardedelen av befolkningen med lagst inkomster respektive boende i
socialt utsatta urbana omraden gor ocksa relativt fa resor, 8 respektive 9 per person
och vecka. Den halva av befolkningen med storst inkomster gor flest resor, i
genomsnitt 12 per person och vecka.

Det finns samvariation mellan antalet resor med olika fardsétt och alder, kén, inkomst
och bostadsomrade. Bilresor ar det vanligaste fardsattet, i genomsnitt 5,3 per person
och vecka. Resandet med bil ar kopplat till inkomst, geografi, kén och funktions-
nedsattning.

Resor till arbete, skola, inkdp och service tar generellt sett kortare tid an dvriga
arenden. Restiden varierar mer beroende pa vilket &rende som utrattas an vem som
reser.
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e Genomsnittlig reslangd skiljer sig at beroende pa fardsatt som anvands. Gang och
cykelresor ar kortare an bilresor och kollektivtrafikresor och en genomsnittlig resa
som bilpassagerare ar langre an en genomsnittlig resa som bilforare. Det finns signifi-
kanta skillnader mellan olika grupper baserat pa alder och kon, inkomst och Mosaic-
omrade. Daremot ar fardlangden inte signifikant annorlunda mellan kommuntyperna
eller for personer som bor i socialt utsatta urbana omraden och personer med
funktionsnedsattningar, &ven om de tva senare grupperna har en lagre mobilitet
generellt.

e Resandet till och fran Ianderna runt Ostersjén och évriga nordiska lander sker med
samtliga trafikslag. Varje dag arbetspendlar ca 15 000 mellan Sverige och Danmark,
huvudsakligen éver Oresundsbron. Pendlingen till Norge &r sannolikt val s& om-
fattande, aven om nyare uppgifter saknas. En stor del pendlar fran Vastra Goétaland,
Varmland samt fran de dvriga storstadsomradena. Det ar huvudsakligen yngre
personer som arbetspendlar dver nationsgransen.

| detta kapitel redovisas uppgifter om dagens resande.'? De resor som genomférs &r vid varje
tillfalle beroende av férutsattningarna att resa, eller annorlunda uttryckt samhallets tillhanda-
hallna formagor, samt de individuella formagorna och individernas preferenser som presen-
terades i kapitel 2. Férenklat kan detta uttryckas som att de resor som genomférs kan sagas
motsvara efterfragan pa resor och fardsattsfordelningen med dessa givna férutsattningar.

Det ar dock viktigt att bara med sig att det kan finnas resor som aldrig genomfors trots att en
individ onskar att resa, t.ex. pa grund av att personen inte har rad med resan, eller inte har
mojligheter av andra anledningar.

3.1 Overgripande om resandet i Sverige

Resandet i Sverige uttryckt som transportarbete, uppgick 2017 till omkring 153 miljarder
personkilometer (Figur 3.1). Vagtrafiken dominerar med 132,5 miljarder personkilometer.

120 En férdjupning av redovisningen av resménstren ges i (Trafikanalys, 2018m).
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Figur 3.1. Persontransportarbete 2000-2017 — andelar per trafikslag.

Kaélla: Trafikanalys https://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportarbete/transportarbete-2000-
2017okt.xlIsx.

m Vagtrafik ® Bantrafik mSjofart m Luftfart

Bantrafiken ar nast stdrst med 16 miljarder personkilometer och har vuxit 6ver tid, fran drygt
10 miljarder personkilometer 2000, och ocksa tagit andelar fran vagtrafiken. | 6vrigt ar
monstret stabilt ver tid.

Av vagtrafikens transportarbete (132,5 miljarder personkilometer) svarar personbilstrafiken for
116 (Figur 3.2). Resterande persontransportarbete férdelar sig pa buss (10), gang (3,7) och
cykel (1,9), samt MC och moped (0,9). Huvuddelen av persontrafiken pa vag sker inom och
mellan de stdrre stdderna i sddra Sverige, inte minst Iangs vastkusten, samt utefter E4 norrut
(Figur 3.7).

Bantrafikens 16 miljarder personkilometer 2017 utgdrs huvudsakligen av inrikes jarnvagstrafik
(13,3). Knappt 0,6 miljarder personkilometer ar utrikes. Tunnelbane- och sparvagstrafiken
svarar for 2 respektive 0,7 miljarder personkilometer. Av inrikes jarnvagstrafik ar 6,4 miljarder
pkm regionalt resande. Sjotrafikens persontransportarbete utgérs av det arbete som sker
langs den svenska kusten. | inrikestrafiken var transportarbetet 300 miljoner pkm, fordelat pa
havsgaende trafik (272) och skargardstrafik (31). Utrikestrafiken var mer an dubbelt sa stor,
682 miljoner pkm som férdelade sig nastan jamnt till respektive fran Sverige.

| Sverige gjordes det sammanlagt 1,6 miljarder resor (pastigningar) i den subventionerade
regionala linjetrafiken med buss, tag, tunnelbana eller fartyg under 2017."2' Det mest
frekventa fardmedlet inom kollektivtrafik ar buss dar antalet pastigningar uppgick till 828
miljoner 2017, vilket motsvarar lite mer @n halften av det totala antalet pastigningar.

21 (Trafikanalys, 2018k)
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Figur 3.2. Persontransportarbetet pa svenska vagar, miljoner personkilometer

Kélla: Trafikanalys https://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportarbete/transportarbete-2000-
2017okt.xIsx.
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Sedan foljer i fallande ordning: tunnelbana (353), tag (209), sparvagn (166) och fartyg'??
(14)."2% Darutover bestar den inrikes sjotrafiken av knappt 1,9 miljoner passagerare till och
fran Gotland. Den stdrsta linjen var Nynashamn-Visby med 1,4 miljoner passagerare, med 75
procent av Gotlandsresenérerna.'?* Sett 6ver en tioarsperiod ar det tag- och fartygstrafiken
som statt for den storsta relativa 6kningen i antalet pastigningar. | samtliga trafikslag 6kar
antalet pastigande, relativt mest for fartyg och minst for det nast vanligaste trafikslaget inom
kollektivtrafik, tunnelbanan. Den stérsta numerara 6kningen i antalet pastigningar skedde
inom busstrafiken som totalt sett har 6kat med 177 miljoner under de senaste 10 aren. Antalet
pastigningar per invanare pa riksniva har varit oférandrat jamfort med féregaende ar, i
genomsnitt 156 pastigningar per person och ar. Det var i storstadsregionerna som
pastigningarna var som mest frekventa réknat per invanare. | Stockholms lan uppgick antalet
pastigningar till 361 per person, i Vastra Gotaland 187 och i Skane 124. Minst antal
pastigningar pa kollektiva fardmedel hade Gotland dar endast 15 pastigningar gjordes per
person.

Aven antal flygplansrorelser i svenskkontrollerat luftrum dkar éver tid. Antalet flygrorelser'
O0kade med 5 procent jamfoért med aret innan och uppgick till knappt 762 000. Under 2017
uppgick antalet landningar pa svenska flygplatser med linje- och/eller chartertrafik, inklusive
taxi- och 6vrig flygverksamhet, till totalt nastan 369 000. Antalet landningar for linjefart och/-
eller chartertrafik var nastan 130 000 inrikes och knappt 137 000 utrikes. Jamfort med aret
innan ar det 6kningar med 1 procent inrikes respektive 6 procent utrikes.

'22 |nrikes regional passagerartrafik pa vatten bestar av skargardstrafik eller annan lokal sjétrafik

123 Kommunal sjétrafik till Ven och Visingsé ingar inte i redovisningen, men uppgar till ca 800 000 passagerare
per ar.

124 (Trafikanalys, 2018I)

125 Som Iuftrumsrorelse raknas start, landning och éverflygning som sker i kontrollerat luftrum.
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Det faktum att antal passagerare stiger snabbare an antal landningar kan tyda pa att
flygplanen far en allt storre transportkapacitet och/eller att kabinfaktorn dkar, se aven kapitel
2.2,

Inrikes har antalet personkilometer med flyg 6kat med 17 procent samtidigt som antalet for-
donskilometer varit relativt stabilt och till och med minskat nagot sedan 2006. Jamfort med
aret innan har antalet fordonskilometer inrikes 6kat med 1 procent och uppgick till cirka

51 000 fordonskilometer medan antalet personkilometerinrikes 6kade med 3 procent till

3,8 miljoner personkilometer. Den officiella statistiken saknar person- och fordonskilometer for
utrikes trafik.

Belaggningsgraden matt som kabinfaktorn ar ett matt som anger i vilken grad den utbjudna
kapaciteten utnyttjas. Kabinfaktorn kan berdknas genom att relatera antal passagerare till
antal utbjudna flygstolar. Om detta matt anvands var nyttjandegraden i utrikestrafiken 75 pro-
cent 2017, medan den i inrikestrafiken var lagre, 64 procent. Det kan jamféras med den
globala luftfartens kabinfaktor pa 80 procent 2016. Internationellt sett har kabinfaktorn
kontinuerligt stigit dver en langre tid, liksom passagerarvolymer.

3.2 Svenskarnas resvanor

Redovisningen i detta avsnitt om hur personer bosatta i Sverige reser baseras pa Trafikanalys
resvaneundersokning RVU Sverige som pagatt mellan ar 2011-2016. Det matt vi anvander ar
huvudresor, dar flera arenden kan utrattas, men dar ett ar resans huvudsakliga arende. Ut-
gangspunkten ar att det ar resans huvudsakliga arende som ar den framsta orsaken till att
resan genomfors. Antal huvudresor anger det antal ganger en person lamnat sin permanenta
eller tillfalliga dvernattningsplats eller hur manga ganger personen lamnat sin arbetsplats alter-
nativt skola efter avslutat arbets- eller utbildningspass.

Sammanlagt gors det ca 4,2 miljarder resor per ar i Sverige. Det vanligaste fardsattet for en
resa ar med bil, som star for drygt halften av resorna. Det nast vanligaste sattet att genomféra
en resa ar att ta sig fram av egen kraft, till fots eller med cykel. Darefter kommer kollektiva
fardsatt'?® och minst andel av resorna star 6vriga fardsatt for, sasom flyg, taxi med mera.

De vanligaste anledningarna att resa ar arbets-, tjanste- och skolresor, ca 2,2 miljarder resor.
Det nast vanligaste ar fritidsresor, ca 1,3 miljarder resor per ar. Det sker knappt 600 miljoner
inkdps och serviceresor per ar.

Flest arbets-, tjanste- och skolresor sker med bil, men andelen ar stérst bland de kollektiva
fardsatten, 76 procent. Bland bilresorna utgor arbets-, tjanste- och skolresor 50 procent av
huvudresorna. Andelen service- och inkdpsresor ar storst bland bilresorna och andelen
fritidsresor ar storst bland resorna till fots och med cykel.

| avsnittet nedan kommer vi att redogora for resvanor for olika grupper i samhallet, beroende
pa kommuntyp, demografiska faktorer och socioekonomi — omraden som av Bra klassats som
socialt utsatta samt Mosaic-indelningen.'?” Fér 6kad tydlighet har Mosaic-gruppernas namn
markerats med kursiv stil. For att kunna beskriva olika grupperingar och samtidigt ha ett

126 Allman kollektivtrafik med buss, tag, sparvagn eller tunnelbana
127 Se vidare om valda indelningar i kapitel 7.1.
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statistiskt satt bra underlag har ett genomsnitt fér hela perioden 2011-2016 anvants for att
representera ett nulage. Resultaten sammanfattas nedan.?®

Antal resor per person, resarenden och fardsatt

I genomsnitt gors ca 10 resor per person och vecka i Sverige, se Figur 3.3. Den absolut van-
ligaste resan gors med bil for att aka till skola eller arbete'?°. | genomsnitt gérs 2,1 sadana
resor per person och vecka. Det hanger samman med att det vanligaste arendet ar skol- och
arbetsresor och att det vanligaste fardsattet ar bilresor. Bilresor star for 54 procent av alla
resor. | genomsnitt gors 5,3 bilresor per person och vecka och 4,9 skol- och arbetsresor.

Samtliga ] -
Annat arende I
Fritid I -

Nara och kara (1 N
Inkép och service NN
Arbete/skola || [ [

0 2 4 6 8 10
Antal resor
m Till fots Cykel Annat fardsatt
m Kollektivtrafik m Bil, forare m Bil, passagerare

Figur 3.3. Antal resor per person och vecka efter arende och fardsatt.
Kélla: RVU Sverige 2011-2016.

Det genomfors ungefar dubbelt s& manga skol- och arbetsresor per person och vecka som
fritidsresor, som ar det nast vanligaste arendet. Per person och vecka genomférs 0,9 fritids-
resor till fots, vilket motsvarar halften av alla fritidsresor.

| genomsnitt gors 2 gangresor per vecka, vilket motsvarar 21 procent av resorna. Det innebar
att resor till fots till det nast vanligaste fardsattet.

Det gors ungefar lika manga skol- och arbetsresor med kollektivtrafik, ca 1 per person och
vecka, som fritidsresor till fots. Av alla kollektivtrafikresor har 75 procent arendet skol- eller
arbetsresor. | genomsnitt genomfors 1,5 resor med kollektivtrafik per vecka, vilket motsvarar
14 procent av resorna.

Aven resor med bil fér inkdp- eller servicedrenden &r relativt vanliga, ca 0,9 resor per person
och vecka. Ungefar tva tredjedelar av alla resor for arendena inkdp- och service, nara och
kara samt dvriga arenden sker med bil.

Kollektivtrafik ar vanligare an cykel, vilket ar det minst anvanda fardsattet. | genomsnitt gors
0,9 resor per person och vecka med cykel, eller ca 10 procent av resorna. 2 procent av
resorna gors med 6vriga fardsatt.

128 En fordjupning av redovisningen ges i (Trafikanalys, 2018m).
129 | redovisningen nedan ar tjansteresor inkluderade i skol- och arbetsresor.
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Resor per person och drende

Kon, alder, inkomst och funktionsnedsattningar ger storst 6vergripande skillnader i mobilitet,
se Tabell 3.1. Av de grupper vi studerat ar aldre och rorelsehindrade de som reser minst,
knappt 7 huvudresor per person och vecka, medan personer yngre an 65 ar gor ca 11 resor
per vecka. Fjardedelen av befolkningen med lagst inkomster respektive boende i socialt
utsatta urbana omraden gor ocksa relativt fa resor, 8 respektive 9 per person och vecka. Den
halvan av befolkningen med storst inkomster gor flest resor, i genomsnitt 12 per person och
vecka. Mellan kommuntyper finns ingen statistisk signifikant skillnad i antal resor per vecka.

Genom att dela upp resorna per arende framtrader fler skillnader. Skol- och arbetsresor ar de
vanligaste arendena. Befolkningen i genomsnitt gor knappt 5 skol- och arbetsresor per person
och vecka. De som gor i sarklass minst skol- och arbetsresor ar aldre éver 65 ar som goér

0,5 resor per person och vecka, men aven personer med rorelsenedsattning och den fjardedel
av befolkningen med lagst inkomster gor fa skol- och arbetsresor, 1,3 respektive 2,4 per
person och vecka. Den halva av befolkningen med stérst inkomster gor flest skol- och arbets-
resor, drygt 6 per person och vecka.

Det genomfors i genomsnitt 2,1 fritidsresor per person och vecka. Personer med hérselned-
sattning och aldre gor flest fritidsresor, 2,7 respektive 2,6 resor per vecka. Boende i socialt
utsatta omraden, och boende i omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt
i multikulturella férortsomraden goér minst antal fritidsresor, 1,6 respektive 1,7 per person och
vecka. Boende i storstadskommuner gor farre fritidsresor (2 resor per person och vecka) an
boende i tata kommuner nara en storre stad (som goér 2,2 resor per person och vecka). Det
finns ingen signifikant skillnad i fritidsresande med avseende pa inkomst.

| genomsnitt gérs 1,5 inkdps- och serviceresor per person och vecka. Vad galler inkép- och
serviceresor finns den stdrsta skillnaden mellan aldersgrupperna. Barn gor minst antal resor,
0,6 per person och vecka. Aldre gor flest antal resor, 2,2 per person och vecka. Aven
personer med funktionsnedsattning gor fler inkop- och serviceresor an befolkningen som
helhet.

| genomsnitt gérs 1,2 resor per person och vecka inom kategorin nara och kara, som framfor
allt innehaller resor for att skjutsa eller folja barn till skola och andra aktiviteter samt halla
kontakt med slakt och vanner. Unga kvinnor (18—40 ar) gor flest sadana resor, 1,6 per person
och vecka. Personer med rorelsenedsattning, boende i socialt utsatta omraden och boende i
omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férorts-
omraden, gor minst antal resor till nara och kara, i genomsnitt 0,8 respektive 0,9 per person
och vecka.

81



Tabell 3.1. Antal resor per vecka och person efter drende och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att det
finns signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt ofyllt félt indikerar att det inte finns nagra
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text lyfter fram gruppen/grupperna med hogst
antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Antal resor per vecka och arende
Antal resor .
per vecka Skol- och Inkop- och Fritidsresor | Nara och kara
arbetsresor | serviceresor
Medel_ for 10 resor 4,9 resor 1,5 resor 2,1 resor 1,2 resor
befolkningen
Aldre Kvi
Alder och Aldre Aldre 2,5 resor Aldre 18"_':3(;
kon 7 resor 0,5 resor Barn, 2,6 resor T e
0,6 resor
©
© - Hog
3 Hoég inkomst | .
= Inkomst 12 resor inkomst
"g 6—7 resor
. Rorelse- Horsel- Rorelse-
Eggg?tglsn' nedsattning nedséattning | nedsattning
9 7 resor 2,7 resor 0,8 resor
o | Kommuntyp
<
£ Suo, suo,
; Suo 1,6 resor 0,9 resor
% Yngre lag- Yngre lag-
’ga inkomsttagare | inkomsttagare
o ) i hyresratt i i hyresratt i
T ,c\J/lniféa(IjCe- multikulturella | multikulturella
© fororts- fororts-
S omraden omraden
1,7 resor 0,9 resor

Kélla: RVU Sverige 2011-2016.

Resor per person och fardsétt

Resandet med bil forefaller vara kopplat bade till inkomst, geografi, kon och funktions-
nedsattning, se Tabell 3.2. Den halvan av befolkningen med hogst inkomst samt medelalders
man gor flest bilresor, drygt 7 per person och vecka. Hogst fardmedelsandel for bil har
medelalders man samt boende i omraden som domineras av &/dre och pensionerade pa
mindre ort och i glesbygd, 68 respektive 71 procent av huvudresorna.

Boende i omraden som domineras av unga urbana hégutbildade héginkomsttagare i
storstédder gor minst antal bilresor per person av de grupper vi studerat, endast 2,4 bilresor per
person och vecka. De har ocksa lagst fardmedelsandel med bil, 24 procent av huvudresorna.
Boende i socialt utsatta omraden och fjardedelen med lagst inkomster gor ockséa forhallande-
vis fa bilresor, 2,6 respektive 3,7 per person och vecka.

Aven gangresorna férefaller vara kopplade till alder, kén, inkomst och (Mosaic)bostads-
omrade. Daremot finns det ar inga signifikanta skillnader i antalet gangresor nar olika kom-
muntyper, funktionsnedsattningar eller socialt utsatta urbana omraden jamférs. Unga kvinnor
och barn gor fler gangresor an medelalders man, och de med lagst inkomst fler an de med
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hégst inkomst. Andéa &r det boende i omraden som domineras av unga urbana hégutbildade
héginkomsttagare i storstdder och yngre vélutbildade medelinkomsttagare i Ildgenhet i och
omkring de storstdderna som gor flest gangresor, éver 3 per person. Ldgenhetsboende
pensionérer gor ocksd manga gangresor, ca 3 per person, medan d/dre och pensionerade pa
mindre ort och glesbygd gor minst antal gangresor, 1,2 per person och vecka.

Tabell 3.2. Antal huvudresor per vecka och person efter arende och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att

det finns signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt ofyllt falt indikerar att det inte finns
nagra signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. R6d text lyfter fram gruppen/grupperna med
hogst antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Antal resor per vecka och fardsatt
Bil Gang Kollektivtrafik Cykel
Medel_ for 5,3 resor 2 resor 1,5 resor 0,9 resor
befolkningen
Man Man Barn
. . Aldre 1,4 resor
Alder och kén 41-64 ar 41-64 ar 0.4 resor _
7,1 resor 1,5 resor ’ Aldre
2 0,4 resor
°
2 Inkomst H6g inkomst
° nkoms 7,3-7,5 resor
Eunkti Rorelse-
unktions- e
nedsattning nt:)d:::;?::g
Storstad
Kommuntyp 2.4 resor
[0}
£ SOuU
g SUo 2,7 resor
z) Unga urbana
é Unga urbana héginkomst- Unga urbana | och studenter
oo hoégutbildade tagare i hégutbildade med laga
o Mosai . héginkomst- storstader héginkomst- inkomster i
= osaic-omrade tagare i 3,5 resor tagare i hyresratter i
storstader Aldre och storstader och omkring de
2,4 resor p(fnspr:jeradr(: 3,4 resor storre staderna
pa mindre o
och i glesbygd LDl
1,2 resor

Kaélla: RVU Sverige 2011-2016.

Antalet kollektivtrafikresor varierar med geografi, alder, inkomst och funktionsnedsattning.
Barn och unga kvinnor gor fler resor (2,1 per person och vecka) an de dvriga grupperna
baserat pa alder och kon. Befolkningen i storstadskommuner gor fler resor per person med
kollektivtrafik &n boende i 6vriga kommuntyper. De med hégst inkomster reser mer med
kollektivtrafik &n de med lagst inkomst. Fardmedelsandelarna for kollektivtrafik fér de med
hogst och lagst inkomst ar daremot inte signifikant skilda at, utan ligger pa 12—13 procent av
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huvudresorna for bade de med hogst och lagst inkomst. Boende i omraden som domineras av
unga urbana hégutbildade héginkomsttagare i storstdder ar de som gor allra flest kollektiv-
trafikresor, 3,4 per person. Men dven boende i socialt utsatt omraden gor fler resor med
kollektivtrafik an boende i 6vriga urbana omraden. Personer med rérelsenedsattning och aldre
gor fa kollektivtrafikresor, 0,5 respektive 0,4 resor per vecka.

Vad galler antalet cykelresor finns stora skillnaderna mellan olika alderskategorier. Barn och
boende i omraden som domineras av unga singlar och studenter med ldga inkomster i och
omkring de stdrre stdderna gor flest cykelresor, 1,4 respektive 1,6 per person och vecka.
Aldre och personer med rérelsenedséttning gér minst cykelresor, 0,4 per person och vecka.
Signifikanta skillnader saknas for inkomst och SUO-indelningen.

Restider och reslangder

Genomsnittlig restid per drende

Den genomsnittliga restiden for en huvudresa ar 45 minuter, men restiden skiljer sig at bade
beroende pa vilket arende som utférs och vilket fardmedel som anvands, se Figur 3.4. Resor
till arbete och skola samt till inkdp och service tar generellt kortare tid &n resor for 6vriga
arenden. Restiden till arbete och skola med cykel eller till fots ar i genomsnitt 16—17 minuter.

I |
. . H

Samtliga arenden H
E—
-

Annat arende — ) i
——
.
Fritid — R— ,
——
.
Nara och kara — —

E—
|

Inkdp och servi - —

nkdp och service
E——
I

Arbete/skola : H
[ H
0 50 100 150 200 250
Minuter
m Samtliga fardsatt m Bil, passagerare  Bil, forare Kollektivtrafik
Annat fardsatt Cykel u Till fots

Figur 3.4. Restid i minuter per huvudresa efter arende och fardsatt.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.
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Den langsta restiden till skola och arbete har de som aker kollektivt, med ett genomsnitt pa
52 minuter. For samtliga arenden ar restiden med kollektivtrafik langre an restiden med bil.
Restiden med gang och cykel ar kortare an restiden med 6vriga fardsatt, for samtliga arenden.

Det finns signifikanta skillnader i restid per huvudresa mellan grupper i samtliga indelningar vi
har anvant, férutom nar vi studerat socialt utsatta omraden (Tabell 3.3). | tabellen har vi redo-
visat bade genomsnittlig restid och medianen for restiden. For samtliga arenden ar medianen
lagre an det genomsnittliga vardet. Det beror pa att det finns manga resor med kortare restid
och farre resor med langrestid. Resor med mycket lang restid gor att medelvardet blir hogre
an medianvardet. For bade medelvardet och median géller dock att fritidsresor tar langst tid
och skol- och arbetsresor kortast.

Generellt har medelalders man har langre restid, 49 minuter, an medelalders kvinnor som har
42 minuter. Barn har kortast restid, 35 minuter och aldre har langst restid pa 54 minuter.
Personer med funktionsnedsattning har langre restid, 48 minuter, an befolkningen som helhet.

Boende i storstadskommuner och landsbygdskommuner avlagset belagna har langa genom-
snittliga restider, ca 47 minuter per resa. Det ar signifikant Iangre an boende i tdta kommuner
som har en genomsnittlig restid pa drygt 40 minuter.

Fjardedelen med hogst inkomst har i genomsnitt en lang reslangd, 50 minuter. Men aven
fijardedelen med lagst inkomster har langa restider, 48 minuter. Den halvan av befolkningen
med medelinkomster (dvs. 2:a och 3:e inkomstkvartilerna) har nagot kortare restider,

44 minuter i genomsnitt.

En del av skillnaderna i restid mellan grupperna forsvinner nar vi samtidigt studerar varfor
resan utfors. Vissa skillnader finns dock kvar nar det géller bland annat skol- och arbetsresor.
Storst skillnader gallande dessa hittar vi i forhallande till alder och inkomst. Barn har kortast
restid, 21 minuter per skol- eller arbetsresa, medan vuxna och aldre har ett genomsnitt pa
mellan 32 och 39 minuter per resa. Det finns aven signifikanta skillnader i restid baserat pa
kon, dar medelalders man har langre restid an medelalders kvinnor, och mellan kommuntyper.
Restiden i storstadskommuner och landsbygdskommuner nara en storre stad ar langre an i
tata kommuner. Langst restid for skol- och arbetsresor har den fjardedel av befolkningen med
hdgst inkomst, 43 minuter per resa.

85



Tabell 3.3. Restid per huvudresa efter arende och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att det finns
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt ofyllt falt indikerar att det inte finns nagra
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text lyfter fram gruppen/grupperna med hogst
antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Restid per huvudresa och arende
Restid per . .
huvudresa | Skol-och Inkdp- och Fritidsresor Nara och
arbetsresor | serviceresor kara
Medel for 45 min 33 min 40 min 64min | 60 min
befolkningen
Median for 31 min 25 min 30 min 44min | 37 min
befolkningen
Aldre Main Aldr.e
; Barn . 70 min
Alder och kén 54 min 214 min 41-64 ar
Barn 78 min Barn
2 35 min 49 min
3
= Hogst
E Inkomst inkomst
43 min
Funktions-
nedsattning
Landsbygd Tata
.. - kommuner
nara storre .
o | Kommuntyp stad avlagset
© a
o© . belagna
(! 48 min .
g 55 min
X SUO
2
© SUo 56 min
[®2]
o ™
o8 Aldre och
D pensionerade
© . A pa mindre ort
© | Mosaic-omrade .
=) ochi
glesbygd
50 min

Kaélla: RVU Sverige 2011-2016.

Vad galler andra arenden finns det fa signifikanta skillnader beroende pa alder och koén. Barn
har kortare restid till nara och kara, 49 minuter, jamfért med aldre som har en restid pa

70 minuter. Medelalders man har signifikant langre restid for fritidsresor, 78 minuter, an de
andra grupperna baserat pa alder och kén. Boende i storstadskommuner har langre restid for
fritidsresor an boende i tata kommuner. For boende i socialt utsatta urbana omraden ar
restiden for fritidsresor signifikant kortare an fér boende i andra urbana omraden.

For inkdp och serviceresor ar restiden i tata kommuner signifikant lagre an restiden i lands-
bygdskommuner néara en storre stad. Fjardedelen med lagst inkomster har signifikant langre
restid for inkOp och service an vad fjardedelen med hogst inkomster har. Vad galler dvriga
arenden finns inga signifikanta skillnader mellan inkomstgrupperna.
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Genomsnittlig resldngd per fadrdmedel

Den genomsnittliga reslangden per resa skiljer sig at beroende pa vilket fardsatt som an-
vands, men ar ocksa kopplat till drendet, se Figur 3.5. Gang- och cykelresor ar som férvantat
kortare an bil- och kollektivtrafikresor. For bil och kollektivtrafik ar resor kopplade till inkop och
service samt arbete och skola generellt kortare an fritidsresor, resor till nara och kara samt
dvriga arenden. Aven vid gang- och cykelresor &r fritidsresorna langre an resor fér de andra
arendena. En genomsnittlig fritidsresa med cykel ar 8,2 km lang och en genomsnittlig
fritidsresa till fots ar 3,5 km lang.

Langst genomsnittlig reslangd for arbetsresor ar med kollektivtrafik, 28 km och som passa-
gerare i bil 27 km. Arbetsresorna med gang- och cykel ar i genomsnitt 1,4 respektive 3,5 km.

Samtliga fardsatt

Bil, passagerare

Bil, forare ——

Kollektivtrafik

Cykel

Till fots

20 40 60 80 100 120 140
Kilometer

m Samtliga arenden Annat drende Fritid

Nara och kara Inkdp och service m Arbete/skola

Figur 3.5. Genomsnittlig reslangd per d@rende och fardsitt.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

| Tabell 3.4 redovisas bade genomsnittlig reslangd och medianen for reslangden per fardsatt
for befolkningen och for olika grupper. Som vi kan se ar det stora skillnader mellan medel-
avstand och medianavstand, méjligtvis med undantag fér gang och cykelresor. Detta kan
forklaras av att det finns manga kortare resor och ett fatal Iangre. Den genomsnittliga res-
langden ar 30 km medan medianreslangden endast ar 8,1 km per resa.

Trots den stora skillnaden mellan medel och median blir relationen mellan vilka fardsatt som
har langst resvag i stort sett den samma saval nar medianvardet som medelvardet anvands.
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Tabell 3.4. Reslangd per huvudresa efter fardsatt och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att det finns
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt ofyllt falt indikerar att det inte finns nagra
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text lyfter fram gruppen/grupperna med hogst
antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Reslangd Reslangd per huvudresa och fardsatt
Bil- .
per e . Kollektiv-
huvudresa Bilférare passa- Gang trafik Cykel
gerare
Medel for
- 30 km 32 km 44 km | 2,5km 36 km 4,4 km
befolkningen
Median for | g 4, 15 km 14km | 2km 14 km 3,2 km
befolkningen
Man Man Man Man
41-64 ar 41-64 ar 41-64 ar 41-64 ar
Alder och 42 km 40 km Barn 3,3 km Barn 6,6 km
ko i 29 k 22 k
% on Barn z"_'::oé: 9 km Barn m Barn
kS 20 km 1,4 km 2,9 km
:g 24 km
° Hog Hogst
~ | Inkomst inkomst inkomst
70 km 6,9 km
Funktions-
nedsattning
Landsbygd
K i avlagset
ommuntyp beldagen
73 km
SUO
Unga urbana
2 hoégutbildade
°© héginkomsttagare
% i storstader och o
< yngre Familjer med
< o
b= valutbildade _ hoga
= . inkomster,
2 medelinkomst- ) S
b} - hog utbildning
o) ) tagare i lagenhet hb .
g | Mosaic- i och omkring och barm |
s omrade storstiderna valbargade
S 41 km villaomraden
Ynare utanfor
. or storstédderna
laginkomsttagare
. wrp s 7,1 km
i hyresratt i
multikulturella
forortsomraden
24 km

Kélla: RVU Sverige 2011-2016.

Det finns signifikanta skillnader i reslangd mellan olika grupper baserat pa alder och kén, in-
komst och Mosaic-omrade. Daremot ar fardlangden inte signifikant annorlunda mellan
kommuntyperna eller for personer som bor i socialt utsatta omraden och personer med
funktionsnedsattningar, aven om de tva senare grupperna har en generellt sett I1agre mobilitet
s& som vi sett ovan.

En genomsnittlig resa, oberoende av vem som reser eller i vilket arende ar 30 km lang. Man i
aldern 41-64 ar har generellt langst reslangd per resa, 40 km. Det ar signifikant hogre an
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kvinnor i samma &ldersgrupp, vars genomsnittliga reslangd &r 26 km. Aldre (65-84 &r) och
unga man (18-40 ar) har ungefar lika langa genomsnittliga reslangder, drygt 30 km per resa.
Till skillnad frdn man har yngre kvinnor langre reslangd an medelalders kvinnor, knappt 30 km
per resa. Barn har kortast genomsnittliga resor, ca 20 km per resa.

Boende i omraden som domineras av dldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd
samt etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa har signifikant Iangre genomsnittlig
reslangd (37 respektive 33 km per resa) an lag och medelinkomsttagare i ldgenhet utanfér de
stérre stdderna (22 km per resa). Fjardedelen med hogst inkomster har langst reslangd per
resa, i genomsnitt 41 km, jamfoért med 6vriga inkomstgrupper som har ett genomsnitt pa
omkring 30 km.

Den genomsnittliga reslangden som bilférare ar 32 km. Storst skillnad i reslangd bland bil-
forare finns mellan kvinnor och man. Medelalders man har lang genomsnittlig korstracka pa
40 km medan medelalders kvinnor har den kortaste pa 24 km. Fjardedelen med hdgst inkomst
har langre korstracka, 39 km, 8n de med Iagre inkomster. Aven boende i omraden som
domineras av unga urbana hégutbildade héginkomsttagare i storstédder och yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i ldgenhet i och omkring storstéderna har langa genomsnittliga kor-
strackor, 41 km, men har ar konfidensintervallen relativt stora.

Den genomsnittliga Iangden som bilpassagerare ar langre an som férare, 44 km. Barn har
kortast genomsnittlig reslangd, 29 km. Halvan av befolkningen med hogst inkomster har langst
genomsnittlig reslangd som bilpassagerare, omkring 70 km. Noteras bor dock att skillnaden
mot personer med lagre inkomster inte ar statistiskt signifikant.

Den genomsnittliga reslangden med kollektivtrafik ar 36 km. Vad galler 1angden pa kollektiv-
trafikresandet ar det aven har stora skillnader mellan olika aldersgrupper. Barn har kortast
genomsnittlig reslangd pa 22 km och aldre langst pa 62 km. Det finns ocksa tydliga skillnader
vad galler reslangd mellan olika kommuntyper. | avlagset belagna landsbygdskommuner ar
reslangden langst 73 km i genomsnitt och i storstader ar genomsnittet 26 km.

Den genomsnittliga gangresan ar 2,5 km. Medelalders man har hégst genomsnittlig reslangd
pa 3,3 km och barn kortast pa 1,4 km. En genomsnittlig cykelresa ar knappt dubbelt sa lang
som den genomsnittliga gangresan, 4,4 km. Aven har gor barn kortast resor med ett genom-
snitt pa 2,9 km. Medelalders man, den rikaste fjardedelen av befolkningen och boende i om-
raden som domineras av familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i valbdrgade
villaomraden utanfér storstédderna har langst genomsnittliga cykelresor, 6,6 km, 6,9 km
respektive 7,1 km.

Uppsummering

Sammanfattningsvis vad galler de resmonster som presenterats ovan ar att det finns nagra
intressanta observationer som vi kommer att aterkomma till i kapitel 4. Generellt finns det
mycket som tyder pa att inkomst och socioekonomi (Mosaic) spelar stor roll for mobiliteten.
Det géller bade i termer av antalet resor, men aven i frdaga om arende, fardsatt och den
reslangd och restid som anvands. Det samma galler for indelningar baserade pa kén och
alder samt personer med funktionsnedsattningar som ofta har ett Iagre resande an 6vriga
grupper. Det ar dock inte alltid som deras resande ar kortare med exempelvis avseende pa
restid. Indelningen av befolkningen per kommungrupp gav inga signifikanta skillnader i totalt
antal resor, daremot framtrader skillnader nar resorna delas upp efter exempelvis arende eller
fardsatt. Noterbart ar boende i storstadskommuner som har ett signifikant hogre resande med
kollektivtrafik i férhallande till 6vriga kommungrupper.
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3.3 Langvaga resor

| Trafikanalys resvaneundersokning stalls aven fragor om respondenten genomfort nagra
langvaga resor (Iangre an 100 km enkelvag) de senaste 30 dagarna'. Anledningen till detta
ar att langre resor tenderar att vara mer sallanresor och riskerar att underskattas i den vanliga
matdagsundersdkningen.

Vi har lite andra resarenden nar vi genomfor langvaga resor jamfort med matdagsresandet.
For det langvaga resandet ar fritidsresor och resor till nara och kara de vanligaste arendena,
se Figur 3.6. Bilresorna star for 64 procent, kollektivtrafiken for 17 procent och flyget for

11 procent av de langvaga resorna.

Annat arende ] 000 ]

Fritid | I
Néra och kéra | I AW
Inkép och service [ IEGGIN
Arbete/skola | ]

0 0,5 1 1,5 2 2,5

®m Annat fardsatt Kollektivtrafik Flyg mBil, forare mBil, passagerare

Figur 3.6. Langvéga tur- och returresor per person och ar efter drende och fardsatt.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

Befolkningen gor i genomsnitt gor 8,3 langvaga tur- och returresor'®' per ar, se Tabell 3.5.
Fjardedelen av befolkningen med hogst inkomster genomfor flest langvaga resor, drygt 15 per
person och ar. Boende i omraden som domineras av yngre ldginkomsttagare i hyresrétt i
multikulturella férortsomraden goér minst langvaga resor, 4,5 per person och ar.

Bilresor ar det vanligaste fardsattet dven for langvaga resor. | genomsnitt gérs 5,3 langvaga
bilresor per person och ar. Det finns signifikanta skillnader for saval alder och kon, dar
medelalders man gor fler resor, per kommuntyper, dar storstadsbor gor farre resor och per
inkomstgrupper dar, de med hogst inkomst gor flest bilresor, éver 10 per person och &r. De
med lagre inkomst gor farre resor. Boende i socialt utsatta omraden gor allra minst langvaga
bilresor endast 2,4 per ar.

I snitt gors 1,5 langvaga resor med kollektivtrafik per ar. Det finns signifikanta skillnader i
antalet resor utifran alder och kén, liksom for inkomst dar de med hogst inkomster gor fler
resor. Daremot ar det ingen signifikant skillnad kopplad till kommuntyp. Boende i omraden
som domineras av yngre vélutbildade medelinkomsttagare i ldgenhet i och omkring stor-
stdderna ar de som gor flest langvaga kollektivtrafikresor, 3,2 per ar. Barn och aldre, samt
boende i omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i multikulturella férortsomraden

130 Samt om respondenten genomfért resor langre &n 300 km de senaste 30-60 dagarna.
31 Observera att till skillnad fran matdagsresor (kapitel 3.2) bestar langvéga resor av tur- och returresor, savida
inget annat anges.



och &ldre och pensionerade p& mindre ort och i glesbygd ar de som goér minst antal langvaga
kollektivtrafikresor, mellan 0,8—0,9 per person och ar.

Tabell 3.5. Antal langvaga tur och retur resor (6ver 10 mil) per ar och person efter fardsatt och ett antal
indelningar. Rosa félt indikerar att det finns signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt
ofylit falt indikerar att det inte finns nagra signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text
lyfter fram gruppen/grupperna med hogst antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst
antal resor.

Antal langvagaresor per ar
Antal
langvagaresor
perar Bil Flyg Kollektivtrafik
Medel_ for 8,3 resor 5,3 resor 0,9 resor 1,5 resor
befolkningen
Alder och Barn och aldre
kon 0,9 km
2 Hogst inkomst
8 ..
2 Hoégst inkomst .HOQSt 2,1 resor
% Inkomst 15 inkomst )
2 eSOl ) e Lagst inkomst
0,5 resor
) Rorelse- Rorelse- Rorelse-
Eggggg;’ nedsattning nedséttning nedsattning
9 4,4 resor 0,3 resor 0,6 resor
Landsbygds-
Kommuntyp kommuner
0,5 resor
SOou
SUo 2,4 resor
3 Yngre valutbildade
g medelinkomsttagare
° i lagenhet i och
:‘g Aldre och omkring
g pensionerade pa storstédderna
ot Yngre mindre ort och i 3,2 resor
g laginkomsttagare glesbygd samt Yngre
% Mosaic- i hyresratt i Singelhushall med laginkomsttagare i
‘© | omrade multikulturella laga inkomster i hyresratt i
= forortsomraden hyresratt i multikulturella
4.5 resor stadernas fororter | forortsomraden samt
eller pa mindre orter aldre och
0,5 resor pensionerade pa
mindre ort och i
glesbygd
0,9 resor

Kaélla: RVU Sverige 2011-2016.
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Befolkningen gor i genomsnitt 0,9 flygresor per person och ar. Fjardedelen med hogst
inkomster gor flest flygresor per person och ar, 2,1 stycken. Boende i storstader gér mer an
dubbelt s& manga flygresor per person och ar an boende pa landsbygd. Boende pa lands-
bygd, aldre, fijardedelen med lagst inkomster och boende i omraden som domineras av &ldre
och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd, medelalders till &ldre par med hégre
inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéder och singelhushall med laga inkomster i
hyresrétt i stddernas fbrorter eller pa mindre orter gor minst antal flygresor, omkring 0,5 resor
per person och ar.

3.4 Resor till/fran de nordiska landerna

Internationella landgrénspassager domineras av passager éver Oresundsbron. Betydande
fléden till Finland finns vid Haparanda och till Norge déver Svinesundsbron, E18 vid Técksfors,
E14 mot Trondheim, E12 mot Mo i Rana samt vid Riksgransen (E10), se Figur 3.7.
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Figur 3.7. Arsmedeldygnstrafik (ADT) i Sverige i september 2017 (vénster) samt for linderna runt Ostersjon
2000 (hoger)

Kalla: Egen bearbetning av data fran nationella vidgdatabasen (NVDB) samt Nordregio.
http://www.nordregio.se/en/Maps/06-Transport/Average-number-of-daily-vehicles-per-post/

Anm: | kartan till vanster ar flodena beraknade sa att stora floden far proportionerligt storre vikt visuellt an
mindre floden for att tydligare visualisera de variationer som finns, utan att lasa fast visualiseringen i fasta
granser. Kartor med fasta klasser redovisas i appendix, kapitel 7.8.

Source: UN-ECE (2003)

Antal passagerare mellan svenska och utlandska hamnar uppgick 2017 till ungefar 13 miljoner
i vardera riktningen, vilket ar i samma niva som aret innan (Figur 3.8). Det enskilt storsta flédet
ar det mellan Helsingborg och Helsingér med knappt 3,7 miljoner passagerare i vardera rikt-
ningen. Stockholms hamnars trafik med finska och baltiska hamnar ar ocksa omfattande, lik-
som sodra Sveriges trafik med Tyskland och Polen.
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Figur 3.8. Antal passagerare till/fran svenska hamnar fran/till andra hamnar.
Anm: Linjer med ett underlag som understiger 20 000 passagerare har exkluderats.
Kélla: Egen bearbetning av data fran (Trafikanalys, 2018l).

Under 2017 uppgick det totala antalet passagerare pa svenska flygplatser med linjefart
och/eller chartertrafik till 38,8 miljoner, varav 7,9 miljoner inrikes och 30,9 miljoner utrikes 2.
Jamfért med aret innan 6kade antalet inrikes passagerare med 3 procent och antalet utrikes
passagerare steg med 8 procent till ny toppnotering.

132 (Trafikanalys, 2018i) Ankommande och avresande

93



Spanien, Tyskland, Storbritannien, Danmark, Finland och Norge dominerar som land for forsta
landningsflygplats 1% efter start fran svenska flygplatser. Samtliga dessa lander har
kontinuerligt 6kat passagerarantalet éver tid, forutom Danmark dar det skedde en lite nedgang
2017 jamfort med aret innan.

Ar 2017 passerade drygt 7 530 000 vagfordon éver Oresundsbron, varav 6 725 000 var
personbilar. 34 000 av passagerna utgjordes av MC, 49 000 busspassager och resterande
lastbilar. Under sommarmanaderna (juni-augusti) sker drygt 30 procent av arets passager.
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Figur 3.9. Ménatliga fordonspassager 2013-2017 dver Oresundsbron.
Kalla: Oresundsbron https://www.oresundsbron.com/sv/traffic-stats.

Vad géller antal resor med jarnvag éver Oresundsbron har det skett en kontinuerlig tillvaxt
sedan invigningen, men undantag fér 2010 samt 2016 och 2017 da antalet resor uppgick till
knappt 11,5 miljoner. Den 4 januari 2016 tradde férordningen om vissa identitetskontroller vid
allvarlig fara for den allménna ordningen eller den inre sakerheten i landet'3* i kraft, vilket
sannolikt kan férklara minskningen och den samtidiga 6kningen av personbilstrafiken Gver
bron. Antal tagpassager hade sin topp 2011 med drygt 60 500 tagpassager.

133 Statistiken innehaller endast uppgifter om i vilket land de avresande passagerarna forst landade efter avresa
fran Sverige, for att avsluta sin flygresa eller for att fortsatta med samma flygplan eller ett annat.
134 (SFS 2015:1074)
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Figur 3.10. Antal tagresor och tagpassager ver Oresundsbron 2001-2017.
Kalla: Oresundsbron https://www.oresundsbron.com/sv/info/trafik-och-transportvolym-med-jarnvag-pa-
oresundsbron.

Uppgifter om antal resande till de nordiska landerna skiljer sig at beroende pa vilken kalla som
anvands. Moéjliga forklaringar till detta redovisas nedan. Baserat pa uppgifter fran den
nationella resvaneundersokningen (RVU Sverige) gjorde personer som bor i Sverige i
genomsnitt 4,8 miljoner resor per ar till och fran vara grannlander. Enligt Tillvaxtverkets
undersokning "Svenskarnas Resande”'*® gérs 6,3 miljoner resor, se Figur 3.11.

Enligt RVU Sverige gar flest resor till Danmark f6ljt av Norge och Finland. Halften av resorna
till vara nordiska grannlander sker med bil. Bilandelen &ar storst bland resorna till Norge, dar
bilresorna star fér 68 procent av alla resor. Kollektivtrafiken star endast for 7 procent av
resorna till Norge. Andelen resor med kollektivtrafik ar ungefar lika stor till Danmark och
Norge, 43 - 44 procent. Till Island sker 99 procent av resorna med flyg. Flygandelen ar annars
storst till Norge, dar den ar 16 procent, och lagst till Danmark, 4 procent.

135 Tillvaxtverket (2018a)
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Figur 3.11. 1000-tals resor per ar efter fardsatt.
Killor: Ar 2011-2016, RVU Sverige. Ar 2017 (Tillviixtverket, 2018a).

Enligt RVU Sverige och "Svenskarnas Resor” sker cirka 2,5 miljoner tur- och returresor till
Danmark. Summerar vi flddena fran personbil (cirka 6,7 miljoner personbilar) och tag-
passagerare (cirka 12 miljoner) pa Oresundsbron samt passagerare pa fartyg mellan
Helsingborg — Helsing6r (3,7 miljoner per riktning) far vi cirka 13 miljoner tur- och returresor%®
och da har vi inte inkluderat flygresor eller raknat upp att det sannolikt sitter mer an en person
i varje personbil. Flddena éver Oresundsbron och med farja &r mer &n 5 ganger storre &n det
totala resandet i RVU Sverige. | en resvaneundersdkning med syftet att mata resandet 6ver
Oresund som genomférdes 2015 &r resultaten mer lika trafikflddena. | undersékningen
uppskattades resandet till 76 073 per arsmedeldygn, vilket ger knappt 14 miljoner tur- och
returresor per ar.137

Motsvarande jamférelse med resande till Finland ger likande resultat. Enligt RVU Sverige gors
cirka 900 000 tur- och returresor per ar till Finland.'®® Enligt "Svenskarnas resor” sker cirka 2
miljoner resor. Ca 4,4 miljoner passagerare reser med férja i varje riktning'® och ca 800 000
personer per ar har Finland som forsta destination pa sin flygresa.*® Aven dessa fléden &r 5-6
ganger storre an antalet resor i RVU Sverige (och da har vi inte inkluderat fléden som gar pa
land mellan Finland och Sverige i jamférelsen).

Antalet resor i RVU Sverige ar generellt lagre an antalet resor baserat pa passagerarfléden,
men ocksa lagre an antalet resor i undersokningen "Svenskars resande”. En del av forklaring
till den stora skillnaden ar troligen att RVU Sverige endast mater resande for boende i
Sverige. Enligt en resvaneundersdkning som genomférdes i Oresund 2015 &r 27 procent av

196 (6,7+12+3,7+2)/2~13

137 (Christiansen, 2016) sidan 20-21.
138 | genomsnitt under aren 2011-2016.
139 (Trafikanalys, 2018I)

140 (Trafikanalys, 2018i)



resenarerna fran Danmark och ytterligare knappt 5 procent fran dvriga lander (exklusive
Sverige). ' Ska siffrorna stamma 6verens kravs dock att endast 10 procent tag- och fartygs-
passagerarna ar bosatta i Sverige.

En annan forklaring ar att RVU Sverige endast mater de som har Danmark eller Finland som
slutmal. Statistiken for tag- och fartygspassagerare inkluderar ocksa resenarer som reser
genom Danmark, exempelvis tar taget till Kastrup for att flyga vidare till ett annat land.
Flygresorna till Finland inkluderar aven dem som byter flyg och aker vidare till ett annat land.

Ytterligare en forklaring ar att RVU Sverige endast mater resande for personer i aldern 6-84
ar. Men det kan inte forklara att det ar farre resor i RVU Sverige @n vad som uppskattas i
"Svenskars resande”, som enbart omfattar aldern 15-74 ar. RVU Sverige ska dessutom
inkludera alla typer av resande, medan "Svenskar resande” endast ska inkludera resor utanfér
individens vanliga omgivning, det vill sdga pendlingsresor ingar ej.

Enligt RVU Sverige ar det vanligaste arendet for resor till vara grannlander fritidsresor och det
nast vanligast arendet ar skol- och arbetsresor. Det vanligaste resmalet ar som tidigare
namnts Danmark. Det galler for alla &renden férutom resor till nara och kara, da Finland ar det
vanligaste resmalet.
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Figur 3.12. Tusentals resor per ar (genomsnitt 2011-2016) efter drende.
Kalla: RVU Sverige.

Statistiken om befolkningens arbetsplats och bostadsort nar de befinner sig i olika lander ar
bristfallig. Nordiska ministerradet uppskattade att omkring 70 000 personer arbetspendlade
mellan de nordiska landerna 2009.'*? Drygt 20 000 personer bosatta i Sverige arbetade 2009 i
Danmark, nastan uteslutande bestadende av boende i Skane lan. Motsvarande uppgift for
Norge var 28 000, huvudsakligen bestaende av utpendling till Norge fran Vastra Goétaland och

41 Daniel P Svard (2015)
142 (Nordiska ministerradet, 2013)



Varmland tillsammans med Skane och Stockholms Ian. Pendlingen i den omvanda riktningen
var mycket begransad, 1 100 personer pendlade fran Danmark och 800 fran Norge. '3

Enligt en senare undersdkning uppgavs sammanlagt 44 000 personer pendla fran Sverige till
jobb i Danmark och Norge under 2011."* Av dem var nastan 40 procent (eller 17 000) under
30 ar. Den unga aldersgruppen utgjorde en dubbelt sa stor andel bland granspendlarna
jamfort med gruppens andel av alla som jobbar i Sverige. Det var fler man an kvinnor som
pendlade, i aldrarna upp till 24 ar ar dock kvinnorna i majoritet. Inpendlingen i motsatt riktning,
till Sverige fran Norge och Danmark, var totalt sett farre an 2 300 personer, varav antalet
ungdomar som pendlade till Sverige var 500 personer. Till Finland forekommer pendling
framst fran Norrbotten. 5. Drygt 1 000 personer 2009 pendlade mellan de gransnara
kommunerna i Sverige och Finland. Det ar vid granspassagen Haparanda-Tornea som den
storsta delen av pendlingsstrommarna gar, cirka 500—600 personer.

Pendlingen till Danmark med fokus pa Oresundsregionen &r béttre férsedd med nyare
uppgifter genom det regionala statistiksamarbetet Orestat. Pendlingens omfattning har de
senaste aren stadigt minskat och uppgick i tredje kvartalet 2017 till drygt 13 600 personer.
Andelen pendlare fran Skane till Region Hovedstaden var under samma kvartal nastan 87
procent. Uppgifterna om pendling frdn Danmark till Sverige ar inte lika omfattande. De senast
tillgangliga uppgifterna avser 2015 da drygt 1 100 personer arbetspendlade mellan Danmark
och Sverige, nastan uteslutande mellan Region Hovedstaden och Skane.

143 (StatNord, 2009)

144 (SCB, 2014) Detta &r den senaste undersokningen som SCB genomfért och avser ar 2011. Regioner pa
bada sidor den svensk-finska gransen saknar etablerat statistiksamarbete. Darfor finns inga farska uppgifter om
pendlingen mellan Sverige och Finland. Matningar fran 2006 visade att 2 500-3 000 pendlade fran bada hall.
SCB saknar underlag for att berékna pendling mellan Sverige och évriga lander runt Ostersjon. SCB uppger
dock att pendlingen fran dessa lander till Sverige troligen &r mer omfattande an fran de nordiska landerna,
medan den svenska pendlingen dit &r begransad.

145 (Kaarela, 2009)
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4

Analys av forutsattningar och
resmonster

Goda mdjligheter att resa manifesteras som regel i ett hogt resande. Det géller bade
avseende det totala resandet och vilka fardsatt som nyttjas. Det kan férklaras med
hur férutsattningarna att resa ser ut. Det handlar dels om de av samhallet givha
forutsattningarna sasom kollektivtrafikutbud och infrastruktur, dels om de individuella
transportrelaterade férutsattningarna sadsom bil- och kérkortsinnehav.

Nar hansyn tas till flera férutsattningar samtidigt finns ett svagt men positivt, sam-
band; battre forutsattningar samvarierar med fler genomférda resor. Genom ett
konstruerat index av bilinnehav, korkortsinnehav, kollektivtrafik i samma kvadrat-
kilometer ruta som bostaden och genomsnittligt antal avgangar med kollektivtrafiken
finner vi att boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna och yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i Idgenhet i och omkring storstdderna har bast forutsattningar for
att resa. De genomfor aven ett hogt antal resor. Flest resor gor dock boende i
omraden som domineras av unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomréden utanfér mindre och medelstora stédder och medelélders till &ldre par med
hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stdder, omraden med hdga bil-
och korkortsinnehav. Ett 1&gt resande, bade i férhallande till dvriga grupper, men aven
utifrén sina forutsattningar har boende i socialt utsatta omraden samt boende i
omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella
férortsomraden.

Nar indexet kompletteras med en viktad tillganglighet (logsumma) for att lata mark-
anvandningen och nérheten till olika typer av utbud fa 6kad vikt, samt méjlighet till
distansarbete, visar det sig i att grupperna med samst férutsattningar samtliga finns i
nagon form av perifert lage, det vill sdga landsbygdskommuner samt boende i
omraden som domineras av dldre och pensionérer pa mindre ort och glesbygd.
Omraden som domineras av yngre och valutbildade med goda inkomster i lagenhet
har fortfarande bast férutsattningar att resa, men aven boende i omradden som
domineras av familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i vélbérgade
villaomraden utanfér storstédderna och boende i storstadskommuner har goda
forutsattningar.

Vidare framtrader ett monster av att grupper med samre forutsattningar i nagot
avseende har battre forutsattningar med ett annat fardsatt. Detta tyder pa ett visst
kompensatoriskt beteende for att kunna genomféra resor. Det vi ser ar samtidigt en
indikation pa hur olika grupper har méjlighet att hantera osakerheter eller stérningar i
transportsystemet. Fér de kommuner och grupper med mycket laga férutsattningar att
resa med kollektivtrafik ar valmojligheten vid en stérning mycket sédmre. Dar har
sannolikt redan en individuell I6sning gjorts i form av ett bilinnehav. P& langre sikt kan
dock stora forandringar for nagot av trafikslagen, exempelvis en kraftig 6kning av
branslepriset alternativt en omfattande férandring av kollektivtrafikutbudet, fa stora
konsekvenser for invanarnas tillganglighet for vissa grupper
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4.1 Resmonster och forutsattningar for
tillganglighet

| det foljande analyseras olika gruppers mdjlighet att anvanda transportsystemet. Det sker
genom att jamfora resmonster mot de forutsattningar att resa som respektive grupp stalls
infor.148 Detta gbrs genom att placera ut respektive grupp i ett av fyra falt, se Figur 4.1. Pa den
vertikala axeln har vi tillganglighet eller tillgang, matt som viktad tillganglighet (logsummor fran
Sampers'#’), bilinnehav, kérkortsinnehav eller tillgang och avgangar med kollektivtrafiken. Ju
hogre upp pa den vertikala axeln desto battre ar forutsattningarna att resa. Pa den horisontella
axeln har vi antalet resor, ju langre hogerut desto fler resor.

Hag tillgang

Lag tillgang

e

A 4

Lagt resande Hogt resande

Figur 4.1. Schematisk figur med fyra falt som anvénds for att visa pa samband mellan tililgdnghet (tiligang) och
mobilitet (resande) for olika grupper.

Intuitivt gar det att férvanta sig att de som har god tillganglighet och/eller tillgang till transport-
relaterade resurser sdsom bil och korkort ocksa kan gora fler resor an andra grupper. | sa fall
skulle dessa grupper med god tillganglighet hamna uppe i dversta hogra hérnet. Det motsatta
galler for de grupper som aterfinns i nedre vanstra hornet. Dessa grupper ar ocksa de som
eventuellt skulle riskera att ha sa kallade undertryckta resor, det vill saga att det finns en efter-
fragan pa resor som dock inte genomfors pa grund av begransad tillganglighet eller
transportrelaterade resurser.

Grupper som hamnar i 6versta vanstra omradet har god tillganglighet, men gor anda inte sa
manga resor. Det skulle kunna bero pa att de inte har sa stor efterfragan pa resor. En annan
mojlig tolkning ar att det finns andra faktorer, exempelvis inom transportsystemet eller
individuella forutsattningar, an de vi har med i analysen, som begransar resandet.

146 Gallande den kvantitativa analysen om férutsattningar for tillganglighet, har vi inte data fér alla indelningar
och grupper. Det géller framst indelningar som bygger pa individdata, d& mycket av férutsattningarna vi studerat
ar kopplade till den geografiska plats personer bor pa.

147 Tillgangligheten &r i detta fall definierat som logsumma — en sammanvagning av avstand (reskostnad) och
mojligheter vid destinationer som befolkningen i respektive omrade har. Logsumman tar med andra ord hansyn
bade till markanvandningen och transportsystemets sammanséattning. Se appendix, kapitel 7.7.
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Grupper i det nedre hdgre hornet har Iag tillganglighet eller tillgang till transportrelaterade
resurser men reser anda relativt mycket. En mgjlig tolkning av detta ar att de har en hégre
efterfragan eller har andra transportrelaterade resurser an de som vi analyserar som mojliggor
hdgre resande.

Samband mellan viktad tillganglighet (logsummor) och resande

| Figur 4.2 har vi placerat in respektive grupp, d.v.s. kommungrupperna, Mosaic-omradena
och indelningen med socialt utsatta urbana omraden baserat pa deras tillganglighet matt som
viktad tillganglighet (logsumman fran Sampers) och deras mobilitet matt som totalt antal resor
per vecka.

Nar tillganglighet mats pa detta satt aterfinns boende i omraden som domineras av urbana
hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B) och yngre
vélutbildade medelinkomsttagare i Idgenhet i och omkring storstdderna (C) i 6vre hogra hornet
med god tillganglighet och stort antal resor. | nedre vanstra hérnet, med lagt antal resor och
Iag tillganglighet finner vi boende i omraden som domineras av &ldre och pensionerade pa
mindre ort och i glesbygd (N) samt boende i avlagset (11) och mycket aviagset belagna
landsbygdskommuner (10).

| 6vre vanstra hérnet med god tillganglighet men anda lag mobilitet ser vi boende i omraden
som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomréaden (G) och
boende i socialt utsatta urbana omraden (U-SUO). Mgjligtvis skulle boende i omraden som
domineras av medelélders till &ldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och
medelstora stédder (K) kunna representera det nedre hégra hérnet, med relativt lag
tillganglighet men anda manga resor.
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Figur 4.2. Totalt antal resor per vecka jamfort med viktad tillganglighet (logsumma) for alla resor.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige och Sampers.

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 — Tata kommuner
ndra en storre stad. 21 — Tadta kommuner avldgset beldgna. 12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga hoginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre valutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstéaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfér
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda
inkomster i bostadsrattségt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaférort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stiider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Nar det galler tillganglighet for arbetsresor (matt som viktad tillganglighet - logsumma) och
antal genomférda skol- och arbetsresor (Figur 4.3) syns ett tydligare samband mellan mobilitet
och tillganglighet jamfért med totalt antal resor — dvs. hogre tillganglighet har en nagot hogre
samvariation med fler skol- och arbetsresor. Boende i omraden som domineras av urbana
hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B) har bade god till-
ganglighet och manga arbets- och skolresor. Boende i omraden som domineras av &ldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N) samt boende i landsbygdskommuner avlagset
belagna (11) har farre skol- och arbetsresor och lagre tillganglighet.

Aven i Figur 4.3 hamnar boende i omraden som domineras av medelalders till dldre par med
hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stédder (K) i det nedre hdgra hérnet,
med relativt 1ag tillganglighet, men genomfér anda manga resor.
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Socialt utsatta urbana omraden, samt boende i omraden som domineras av yngre lag-
inkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden (G), ldgenhetsboende pensionérer
som ofta bor i anpassat boende (M) och aldre och pensionerade par med medelinkomster i
villa utanfér medelstora stader (L) har ett relativt lagt antal skol- och arbetsresor i férhallande
till sin tillganglighet. Observeras bor dock att de sista tva grupperna (M och L) istallet har en
forhallandevis hog andel 6vriga resor (se Figur 4.4).
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Figur 4.3. Antal arbets- och skolresor per vecka jamfort med viktad tillganglighet (logsumma) foér arbetsresor.
Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige och Sampers.

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en firg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset belagna. 12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset belagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avlagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre stiderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stiader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfor
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och éldre par med goda
inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaférort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

| Figur 4.4 visas samvariationen mellan viktad tillganglighet (logsumman) fér dvriga resor och
antalet genomférda 6vriga resor. Har syns inget tydligt samband som tyder pa att en hogre
tillganglighet skulle resultera i fler dvriga resor. Mgjligtvis kan sagas att antalet 6vriga resor
varierar mer mellan grupperna med hog tillganglighet - exempelvis gor boende i socialt utsatta
urbana omraden farre resor medan boende i omraden som domineras av yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i Idgenhet i och omkring storstdderna (C) gor fler 6vriga resor.
Skillnaderna i resmdnster mellan 6vriga grupper med lagre tillganglighet ar sma.

103



14
13
12
11

10 © Kommuntyp

> SUO

> Mosaic

Viktad tillganglighet (logsumma) évriga resor

3 3,5 4 4,5 5 55 6 6,5

Ovriga resor* per vecka

Figur 4.4. Antal 6vriga resor per vecka jamfort med logsumman for 6vriga resor. Bubblornas storlek motsvarar
befolkningsstorleken for respektive grupp.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige och Sampers.

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner nédra en storre stad. 21 - Taita kommuner avlagset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldagna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga
urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i védlbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstdaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
stéaderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stéder. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i ldgenhet utanfér de storre stéaderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

* Med 6vriga resor avser vi har totalt resande minus de resor vi bendmnt som skol- och arbetsresor, vilka
ocksa inkluderar tjansteresor.

Samband mellan forutsattningar och resor med bil

Sambandet mellan forutsattningarna for att genomféra en bilresa och antalet genomférda
bilresor ser olika ut beroende pa hur tillgangligheten mats. Studerar vi bilresor som viktad
tillganglighet (logsumma) som i Figur 4.5 ser vi ett negativt samband — en hdg tillganglighet
ger fa bilresor. Viktad tillganglighet (logsumma) ar kopplad bade till hur transportsystemet ser
ut men ocksa var det finns malpunkter sdsom arbetsplatser. Pa sa vis ar en haog tillganglighet
indirekt associerad med tata miljoer. Det negativa sambandet mellan tillganglighet och
mobilitet kan maojligtvis forklaras av att nar tillgangligheten for bil ar hég, ar ocksa tillganglig-
heten med andra fardsatt och koncentrationen av arbetstillfallen hog. Med andra ord finns det
da goda alternativ till bilen. Det kan ocksa vara sa att det finns kompletterande faktorer utover
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den viktade tillgangligheten som kan forklara det negativa sambandet. En tdnkbar sadan
faktor ar trangsel i vagnatet.

Viktad tillganglighet (logsumman) ar hog for boende i omraden som domineras av urbana
hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B) och for boende i
storstadskommuner (33), men dessa grupper gor relativt fa bilresor. Fér boende i lands-
bygdskommuner (10,11,12) och boende i omraden som domineras av &ldre och pensionerade
pa mindre ort och glesbygd ar tillgangligheten lag. Trots detta genomfoér de relativt manga
resor med bil.

13

12 (B

U-SUop | fFuEisuo (A

10 N\t \
\\ © Mosaic

© Kommuntyp
>SUO

Logsumma for arbetsresor med bil

Bilresor per vecka

Figur 4.5. Bilresor per jamfort med logsumma for arbetsresor med bil. Bubblornas storlek motsvarar
befolkningsstorleken for respektive grupp.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige och Sampers.

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner néra en storre stad. 21 - Tata kommuner avldgset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner néra en stoérre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlédgset beldgna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO - 6vriga
urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i véalbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsratt i storstaderna. C - Yngre valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de stérre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller @ldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stiader. M - Ligenhetsboende
pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Bilinnehav kan snarare ses som en transportrelaterad resurs an som ett mer sammansatt matt
pa tillganglighet som den viktade tillgangligheten (logsumman) ar. Har ser vi dock det for-
vantade monstret, en hog tillgang till bil ger ett hdgt bilresande (Figur 4.6). Grupper med ett
hogt bilresande och ett hdgt bilinnehav ar bland annat den halvan av befolkningen som har
hogst inkomster (P100 och P75) och boende i omraden som domineras av é&ldre och
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pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N). | nedre vanstra hdrnet — 1ag biltillgang och fa
bilresor — finner vi boende i socialt utsatta urbana omraden (U-SUO), de med lagst inkomst
(P25), boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsrétt i storstdderna (B) och unga singlar och studenter med laga inkomster i
hyresrétter i och omkring de stérre stdderna (D). | dessa grupper skulle det kunna finnas en sa
kallad undantryckt efterfraga pa bilresor.
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Figur 4.6. Bilresor per vecka jamfort andel hushall med bil. ¢

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.
Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar, med undantag for de réda bubblorna. De réda bubblorna
motsvarar ca 80 procent'*® av befolkningen 20-84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tata
kommuner néra en storre stad. 21 - Tata kommuner avildgset beldagna. 12 - Landsbygdskommuner nara en
storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldgset beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset
beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU - ej urbana
omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hg utbildning och barn i vilbargade
villaomraden utanfér storstdderna. B - Urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsratt i
storstdaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstdderna. D - Unga
singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de stérre staderna. E - Unga och
medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag-
och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i
multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre
barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattségt boende i forort till de storre staderna.
J - Singelhushall med laga inkomster i hyresratt i stadernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till
ldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par
med medelinkomster i villa utanfor medelstora stiader. M - Lagenhetsboende pensionarer som ofta bor i
anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd. P25- Fjardedelen med lagst
inkomst. P50 — Fjardedelen med nast lagst inkomst. P75 — Fjardedelen med nast hogst inkomst. P100 —
fiardedelen med hogst inkomst. Inkomst: P25- Fjardedelen med lagst inkomst. P50 — Fjardedelen med nast
lagst inkomst. P75 — Fjardedelen med nast hégst inkomst. P100 - fjardedelen med hdgst inkomst.

148 Att notera ar att antalet resor per inkomstkvartil &r beraknat pa individinkomst men indelningen i
inkomstkvartiler for andelen bilar per hushall &r berdknat med hushallsinkomst.

149 | RVU Sverige saknas uppgifter om inkomst fran respondenter som motsvarar ca 20 procent av befolkningen
i dldern 2084 ar.
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Genom att studera korkortsinnehav och bilresor ser vi ett liknade moénster (Figur 4.7) - aven
om monstret inte ar lika tydligt som for bilinnehav. Uppe i hogra hérnet med hog kérkortsandel
och ett hogt bilresande finner vi bland annat de med hdgst inkomster (P100 och P75), medel-
alders man (M40-64) samt boende i omraden som domineras av &ldre och pensionerade pa
mindre ort och i glesbygd (N).
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Figur 4.7. Bilresor per vecka jamfort andelen personer med korkort inom olika grupper.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, vagtrafikregistret (Transportstyrelsen).

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en firg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar, med undantag for de réda och grona bubblorna. De roda
bubblorna motsvarar ca 80 procent'* av befolkningen 20-84 &r. De gréna bubblorna motsvarar befolkningen
18-84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner néra en storre stad. 21 - Tata
kommuner avlagset beldgna. 12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner
avlagset belagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avlagset beldagna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt
omrade. U-EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga
inkomster, hég utbildning och barn i védlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B - Urbana hégutbildade
unga hoginkomsttagare med bostadsritt i storstdderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i
och omkring storstaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de
storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i l1agenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre stiaderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till aldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
Inkomst: P25- Fjardedelen med lagst inkomst. P50 — Fjardedelen med nast lagst inkomst. P75 — Fjardedelen
med nist hégst inkomst. P100 - fjirdedelen med hégst inkomst. Alder och kén: K18-39 — Kvinnor 18-39 ar.
M18-39 — Man 18-39 ar. K40-64 — Kvinnor 40-64 ar. M40-64 — Man 40—64 ar. 60-84 — Kvinnor och mén 60-84
ar.

180 | RVU Sverige saknas uppgifter om inkomst fran respondenter som motsvarar ca 20 procent av befolkningen
i dldern 20-84 ar.
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| nedre vanstra hornet (Figur 4.7) med lag korkortsandel och relativt fa bilresor hittar vi de med
lagst inkomster (P25), boende i socialt utsatta urbana omraden (U-SUO) och boende i
omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden
(G). Aldre (65-84) samt boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B) gor relativt fa resor med bil trots ett
relativt hogt koérkortsinnehav.

Ytterligare ett satt att dskadliggéra mojligheterna att resa med bil och bilresandet for olika
grupper presenteras i Figur 4.8 och Figur 4.9. | Figur 4.8 har andelen med koérkort och andelen
hushall med bil summerats for respektive grupp. Darefter har grupperna rangordnats sa de
med hogst summa, och darmed bast forutsattningar att resa med bil, aterfinns langst till
vanster i figuren, och de med samst férutsattningar till hoger i figuren. Den morka linjen visar
hur manga bilresor respektive grupp gor.
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Figur 4.8. Forutsattningarna for bilresor méatt som bilinnehav och andel med koérkort for ett antal grupper
sorterat fran de grupper med bast forutsattningar till de grupper med séamst forutsattningar, samt bilresandet
per vecka for respektive grupp.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, végtrafikregistret (Transportstyrelsen).

Anm: Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdéta kommuner néra en storre stad. 21 - Tadta kommuner
avlagset beldagna. 12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldgset
beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-
EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster,
hdg utbildning och barn i vilbargade villaomraden utanfér storstaderna. B - Urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre véalutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och
omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
stéaderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i l1agenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller @ldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre stiaderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till aldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
Inkomst: P25- Fjardedelen med lagst inkomst. P50 — Fjardedelen med nést lagst inkomst. P75 — Fjardedelen
med nést hogst inkomst. P100 — fjardedelen med hégst inkomst.
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De tre grupper som har bast forutsattningar att resa med bil och som ocksa gor relativt manga
bilresor, ar de med hogst inkomst (P100), boende i omraden som domineras av unga och
medeléalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora
stéder (E) och é&ldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N).

De tre grupper med samst forutsattningar att resa med bil som ocksa gor relativt fa bilresor ar
de med lagst inkomst (P25), boende i socialt utsatta urbana omraden och boende i omraden
som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomréaden (G).

For att erhalla ett matt pa tillganglighet med bil som dock inte bara kopplar till
transportrelaterade resurser (bil- och kérkortsinnehav) utan ocksa till transportsystemets
utformning och markanvéndningen har en normerad logsumma'®' for respektive grupp
adderats i Figur 4.9."%2
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Figur 4.9. Férutsittningarna fér bilresor mitt som bilinnehav, andel med kérkort och normerad logsumma?3?
for ett antal grupper sorterat fran de grupper med bast forutsattningar till de grupper med samst
forutsattningar, samt bilresandet for respektive grupp.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, vagtrafikregistret (Transportstyrelsen).

Anm: Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdéta kommuner néra en storre stad. 21 - Tata kommuner
avlagset beldagna. 12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldgset
beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-
EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster,
hdg utbildning och barn i vilbargade villaomraden utanfér storstaderna. B - Urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre véalutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och
omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre stiaderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till aldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

1 Den normerade logsumman &r berdknad som en andel av logsumman fér den grupp som har hdgst
logsumma, och kan darmed anta ett varde mellan 0 och 1.

52 Det innebar att vi inte Iangre har med indelningen inkomst, da vi inte har denna indelning kopplat till
geografiskt omrade.

183 Logsumman &r normerad sa att vardet fér varje grupp motsvarar en procentuell andel av vardet fér gruppen
med hogst logsumma.
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Nu andras delvis vilka grupper som har bast forutsattningar for bilresor. Nu ar det istallet
boende i omraden som domineras av familjer med h6ga inkomster, hdg utbildning och barn i
vélbérgade villaomraden utanfér storstédderna (A), unga och medelélders barnfamiljer med
goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stédder (E) och etablerade och
&ldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller &ldre barn (H) som hamnar i till vanster i
figuren med bast samlade forutsattningar. De med samst férutsattningar ar fortfarande boende
i socialt utsatta omraden, yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden
(G), men ocksa unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de
stérre stdderna (D).

Den morka linjen i Figur 4.9 visar antalet bilresor per vecka. Det férefaller vara sa att
bilresorna generellt ar fler fér grupper med battre tillganglighet, med undantag fér boende i
omraden som domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i
storstdderna (B) som avviker med att gora fa bilresor i forhallande till sina forutsattningar.

Samband mellan forutsattningar och resande med kollektivtrafik

| Figur 4.10 ar grupperna utplacerade efter antalet kollektivtrafikresor per vecka och viktad
tillganglighet (logsumman '%*) med kollektivtrafik. Dessa samvarierar pa ett forvantat satt, ju
hogre tillganglighet desto fler resor. Boende i omraden som domineras av urbana
hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B) har god tillganglighet
och genomfér samtidigt ett stort antal kollektivtrafikresor. Aven boende storstadskommuner
(33) har god tillganglighet med kollektivtrafik och gér manga resor. Boende i omraden som
domineras av &ldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N) samt boende i
avlagset (11) och mycket avlagset belagna landsbygdskommuner (10) har samre tillganglighet
och genomfor farre antal resor. | det nedre vanstra hérnet ser vi ockséa (21) tata kommuner
som ar avlagset belagna, vilka har bade lag tillganglighet och lagt resande med kollektivtrafik.

54 Av de tre logsummorna fér kollektivtrafik (arbetsresor, tjansteresor eller dvriga resor) har arbetsresor valts att
anvandas. Det ar samtidigt den logsumma som bast éverensstdmmer med den sammanlagda logsumman per

grupp.
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Figur 4.10. Kollektivtrafikresor per vecka jamfort med logsumma for arbetsresor med kollektivtrafik.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige och Sampers.

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset belagna. 12 - Landsbygdskommuner nara en storre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och aldre par med goda
inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaférort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Om vi istallet for viktad tillganglighet (logsummor) anvander andelen av befolkningen i respek-
tive grupp som har kollektivtrafikavgangar inom samma kvadratkilometer som de bor i ser vi
ett liknade monster, se Figur 4.11. | stort sett alla, 99,6 procent, av de som bor i omraden som
domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B)
har en trafikerad kollektivtrafikhallplats i samma kvadratkilometerruta som de bor i. Men
endast 52 procent av den relativt stora gruppen som bor i omraden som domineras av &l/dre
och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N) har en hallplats i samma kvadratkilometer-
ruta som de bor i.

Vi kan ocksa notera en viss skillnad i resultat beroende pa hur forutsattningar for kollektivtrafik
mats. Nar det mats som andel med kollektivtrafik i samma kvadratkilometer ruta som

bostaden (Figur 4.11) har boende i omraden som domineras av &ldre och pensionerade pa
mindre ort och i glesbygd (N) samst forutsattningar, men vad galler viktad tillganglighet
(logsumman) (Figur 4.10) s& hamnar boende i mycket avlagset belagna landsbygdskommuner
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(10) langst ner. Oavsett matmetod ar forutsattningarna att valja kollektivt resande bast i
omraden som domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsratt i
storstédderna (B).
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Figur 4.11. Andelen av befolkningen i respektive grupp som har kollektivtrafikavgangar inom samma
kvadratkilometer som de bor.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset beldgna. 12 - Landsbygdskommuner néra en stérre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avlagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i ldgenhet i och omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre stiderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lIagenhet utanfor
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och éldre par med goda
inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villafdrort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stiader. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

En liknande férdelning framtrader om forutsattningarna att resa med kollektivtrafik mats som
medelantal kollektivtrafikavgangar fran samma kvadratkilometerruta som bostaden, viktat med
befolkningen per kvadratkilometerruta (Figur 4.12). Boende i omraden som domineras av
urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstédderna (B) har avsevart
battre kollektivtrafikutbud och gor fler resor an 6vriga grupper. Ett hogt utbud har &ven boende
i omraden som domineras av yngre vélutbildade medelinkomsttagare i ldgenhet i och omkring
storstdderna (C) och i nagot lagre utstrackning boende i socialt och ej socialt utsatta urbana
omraden, boende i storstadskommuner (33) samt boende i omrdden som domineras av unga
singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna (D).
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Langst ner i vanstra hornet hittar vi bland annat landsbygdskommuner och tata kommuner
avlagset belagna samt boende i omraden som domineras av &ldre och pensionerade péa
mindre ort och i glesbygd (N) och singelhushéll med laga inkomster i hyresrétt i stdderna
fororter eller pa mindre orter (J). Dessa grupper har ett sdmre kollektivtrafikutbud och gor
ocksa farre antal kollektivtrafikresor.
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Figur 4.12. Medelantal kollektivtrafikavgangar fran samma kvadratkilometerruta som bostaden, viktat med
befolkningen per kvadratkilometerruta.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner
nara en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset beldgna. 12 - Landsbygdskommuner néra en stérre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset belagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga hoginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre valutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstéaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfér
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och éldre par med goda
inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaforort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stiider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

| Figur 4.13 andelen med kollektivtrafik, normerat kollektivtrafikutbud och normerad logsumma
for kollektivtrafik summerat for respektive grupp och sedan rangordnat dem sa att de med bast
forutsattningar for att resa med kollektivtrafik aterfinns langst till vanster och de med samst
forutsattningar langst till hoger. De omraden med bast férutsattningar ar de som domineras av
urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsriétt i storstédderna (B), yngre
vélutbildade medelinkomsttagare i Idgenhet i och omkring storstédderna (C) och boende i

113



storstadskommuner (33). De omraden med samst forutsattningar for att resa med

kollektivtrafik ar landsbygdskommuner som ar avlagset (11) eller mycket avlagset (10)

belagna samt omraden som domineras av &ldre och pensionerade p& mindre ort och i

glesbygd (N).

Till skillnad mot bilresor finns ett mycket tydligt samband mellan férutsattningar och antal
kollektivtrafikresor. Boende i omradden med goda forutsattningar for kollektivtrafik gor generellt
fler resor med kollektivtrafik an grupper med samre férutsattningar, aven om sambandet

planar ut for grupperna med relativt 1aga forutsattningar.
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Figur 4.13. Forutséattningarna for kollektivtrafik matt som andel med kollektivtrafikavgang i samma
kvadratkilometerruta som de bor i, normerat kollektivtrafikutbud '35 och normerad logsumma fér

kollektivtrafik'5¢ f6r ett antal grupper sorterat fran de grupper med bast férutsittningar till de grupper med

samst forutsattningar, samt bilresandet for respektive grupp.
Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).

Anm: Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdéta kommuner néra en storre stad. 21 - Tata kommuner
avlagset belagna. 12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset
beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-

EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster,
hdg utbildning och barn i vilbargade villaomraden utanfér storstaderna. B - Urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre véalutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och
omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
stéaderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och

medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre

laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller @ldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende

i forort till de storre stiaderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa

mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stader. L

- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende

pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

'35 Vi har normerat kollektivtrafikutbudet genom att berakna andelen avgangar for respektive omrade i

forhallande till det omrade med flest kollektivtrafikavgangar.

156 | ogsumman &r normerad sa att vardet fér varje grupp motsvarar en procentuell andel av vardet fér gruppen

med hogst logsumma.
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Samband mellan viktad tillganglighet och gang- respektive
cykelresor

Aven for gang- och cykelresor finns ett starkt samband mellan dkad viktad tillgéanglighet
(logsumma), och fler resor, se Figur 4.14 respektive Figur 4.15. Vad galler gangtrafik sa har
boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med
bostadsriétt i storstdderna (B) och yngre vélutbildade medelinkomsttagare i ldgenhet i och
omkring storstéderna (C) bade god tillganglighet och genomfér ett relativt stort antal resor. |
nedre vanstra hornet, med Iag tillganglighet och fa resor, hittar vi boende i omrédden som
domineras av &ldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N). Boende i omraden
som domineras av ldgenhetsboende pensionérer som ofta bor i anpassat boende (M) har ett
forhallandevis hogt antal gangresor i forhallande till sin tillganglighet. Detta kan troligen
forklaras med samre individuella férutsattningar att genomfora resor med 6vriga fardsatt.
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Figur 4.14. Antal resor till fots per vecka jamfort med logsumma (for arbetsresor) till fots.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige och Sampers.

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tita kommuner avlagset beldgna. 12 - Landsbygdskommuner néra en stérre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med hoga inkomster, hog utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda
inkomster i bostadsrattségt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaférort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
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For cykelresorna ser fordelningen nagot annorlunda ut (Figur 4.15) dven om det 6vergripande
monstret liknar det for gangresor. Har ar det boende i omraden som domineras av yngre
vélutbildade medelinkomsttagare i Idgenhet i och omkring storstédderna (C) och unga singlar
och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna (D) som gor
flest resor. Boende i storstadskommuner (33), omraden som domineras av urbana hégutbilda-
de unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B) och yngre laginkomsttagare i
hyresrétt i multikulturella férortsomraden (G) ligger nagot at vanster och hdgre upp an dvriga
grupper, vilket indikerar god tillganglighet men med nagot farre resor. Boende i omraden som
domineras av &ldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N) har fortfarande lag
tillganglighet och fa cykelresor.
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Figur 4.15. Cykelresor per vecka jamfort med logsumma (for arbetsresor) med cykel.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige och Sampers.

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset belagna. 12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset belagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avlagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i védlbargade villaomraden utanfor storstdaderna. B -
Urbana hogutbildade unga hoginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre valutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstéaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfor
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda
inkomster i bostadsrattsédgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresritt i stadernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaforort till mindre och medelstora stader. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stiider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
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Tillganglighet for bil och kollektivtrafikresor — och vice versa

Vi har ocksa studerat om férutsattningarna att resa med bil samvarierar med resandet med
kollektivtrafik och tvart om — om fGrutsattningarna att resa med kollektivtrafik samvarierar med
resandet med bil. For de flesta grupper galler att ju hogre andel av hushéllen som har bil desto
farre resor sker med kollektivtrafik (Figur 4.16). | synnerhet fjardedelen med lagst inkomster,
men aven boende i socialt utsatta omraden och boende i omraden som domineras av unga
singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna (D)
avviker negativt fran det generella monstret och genomfor relativt fa resor med kollektivtrafik
trots att andelen med bil &r ldg. En mojlig férklaring ar att personer med laga inkomster och
boende i socialt utsatta omraden har lag mobilitet generellt.
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Figur 4.16. Resor med kollektivtrafik jamfort med andelen hushall med bil for ett antal grupper.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.
Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset beldgna. 12 - Landsbygdskommuner néra en stérre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset belagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i vidlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfér
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och éldre par med goda
inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaférort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stiider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd. Inkomst: P25- Fjardedelen med lagst inkomst. P50 — Fjardedelen
med nést lagst inkomst. P75 — Fjardedelen med nast hogst inkomst. P100 - fjardedelen med hégst inkomst.
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Ett liknade, men inte fullt lika tydligt, samband framtrader mellan andelen med kérkort och
kollektivtrafikresande (Figur 4.17). Exempelvis finns det fler med kérkort bland aldre, medel-
alders och boende i omraden som domineras av dldre och pensionerade pa mindre ort och i
glesbygd (N) samtidigt som de gor relativt fa kollektivtrafikresor. Bland unga vuxna och
boende i storstadskommuner ar det en lagre andel som har kdrkort, och dessa grupper goér
fler resor med kollektivtrafiken.
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Figur 4.17. Resor med kollektivtrafik jamfort med andelen personer med korkort for ett antal grupper.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, vagtrafikregistret (Transportstyrelsen).

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en firg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset belagna. 12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset belagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avlagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfor storstéaderna. B -
Urbana hogutbildade unga hoginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre valutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstéaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella férortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda
inkomster i bostadsrattsédgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresritt i stadernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaforort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensio-
nerade pa mindre ort och i glesbygd. Inkomst: P25- Fjardedelen med lagst inkomst. P50 — Fjardedelen med
nist lagst inkomst. P75 — Fjardedelen med nist hégst inkomst. P100 — fjardedelen med hdgst inkomst. Alder
och kon: K18-39 — Kvinnor 18-39 ar. M18-39 — Man 18-39 ar. K40-64 — Kvinnor 40-64 ar. M40-64 — Man 40-64 ar.
60-84 — Kvinnor och mén 60-84 ar.

Bland dem med lagst inkomst (P25), boende i omraden som domineras av yngre laginkomst-
tagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden (G) och socialt utsatta omraden har farre
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personer korkort, men trots detta gors inte s& manga kollektivtrafikresor av dessa. Mgjligtvis
kan det bero pa en generellt lagre mobilitet, eller att dessa grupper av ena eller andra
anledningen har svart att kompensera avsaknad av kérkort med fler kollektivtrafikresor.

Boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med
bostadsrétt i storstdderna (B) har relativt hog koérkortsandel och anda gér manga
kollektivtrafikresor. Méjligtvis kan det tolkas som att de har en storre valfrihet, de kan vid
behov nyttja bade bil och kollektivtrafik.

Nar vi studerar det omvanda sambandet, forutsattningar att aka kollektivtrafik och genomférda
bilresor, ser vi ocksa ett negativt samband. Det vill saga om det ar lattare att aka kollektivt
gors farre bilresor. '57 Detta ser ut att gélla oavsett om vi anvander viktad tillganglighet (log-
summa), andel av befolkningen som har kollektivtrafikavgangar i samma kvadratkilometerruta
som de bor i eller genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar, se Figur 4.18—Figur 4.20.

14
°©
[}
Co2 o H
g ‘B /
o = | 33 \
g 10 USUOp @ F U-EjSUO
®© ~ = \\ ‘
T x ‘
22 " > Mosaic
O X
g% 6 © Kommuntyp
o= < 2 SUO
2
=) 4
C
:@©
2
b 2
© 1
< 10
>

0

2 3 4 5 6 7 8

Bilresor per vecka

Figur 4.18. Loggsumma for arbetsresor med kollektivtrafik och bilresor for ett antal grupper.

Kalla: Egen bearbetning av RVU Sverige och Sampers.

Anm: Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp. Alla bubblor i en farg
motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner
ndra en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset belagna. 12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 -
Landsbygdskommuner avldgset belagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldagset beldagna. SUO: U-SUO -
urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A
- Familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i vidlbargade villaomraden utanfér storstdderna. B -
Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade
medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster
i hyresrétter i och omkring de storre stiderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i
villaomraden utanfér mindre och medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor
de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och
aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och éldre par med goda
inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i
hyresratt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i
villaférort till mindre och medelstora stider. L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor
medelstora stider. M - Ligenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och
pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

87 (Inayathusein & Cooper, 2018) Motsvarande ménster har observerats i London dar andelen bilresor avtar
och ersatts av kollektivtrafikresor i takt med att kollektivtrafikutbudet okar.
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Boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med
bostadsrétt i storstdderna (B) har god tillgang till kollektivtrafik och genomfér fa bilresor och
boende i omraden som domineras av &ldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N)
samt boende i landsbygdskommuner mycket avlagset (10) har Iag tillgang till kollektivtrafik och
manga bilresor oavsett metod att mata kollektivtrafikforutsattningarna.
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Figur 4.19. Andel av befolkningen med kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta som de bor i och bilresor
for ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner ndra en storre stad. 21 - Taita kommuner avlagset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO - 6vriga
urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i vilbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstdaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
stéaderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stéder. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfér de storre stéaderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller @ldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre stiaderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till aldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stéder. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensiondrer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Boende i socialt utsatta omraden, boende i omraden som domineras av unga singlar och
studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna (D) och yngre
laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden (G) har ett lagt kollektivtrafikutbud
och samtidigt ett I1agt bilresande (Figur 4.20). Det skulle kunna tolkas som att de inte kan
kompensera sin laga niva av tillgang pa kollektivtrafik genom att géra fler bilresor. Med tanke
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pa att dessa grupper ocksa har ett relativt lagt bil- och kérkortsinnehav kan detta vara en
rimlig tolkning.
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Figur 4.20. Genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta som en person bor i och bilresor
for ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6 - 84 ar. Kommuntyper: 33 —
Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner nédra en storre stad. 21 - Taita kommuner avlagset belagna. 12 -
Landsbygdskommuner nara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna. 10 -
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldagna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-EjSUO — 6vriga
urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning
och barn i védlbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare
med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring
storstdaderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
stéaderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stéder. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfér de storre stéaderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Distansarbete och skol- och arbetsresor

| samband med att informations- och kommunikationsteknik (IKT) fick en allt storre spridning
under 1990-talet fanns det stora férhoppningar om att den nya tekniken skulle leda till ett
kraftigt minskat behov av persontransporter. Genom att kunna arbeta, umgas, handla och
halla méten pa distans, skulle mycket av vart resande kunna minska. Trafikanalys har dock i
en tidigare rapport'®® konstaterat att de faktiska implikationerna av IKT visat sig vara svara att
studera och mata. Det har dessutom visat sig att det finns gott om férutsattningar under vilka
anvandningen av IKT genererar mer resande. Darfor har det varit svart att pa aggregerad niva

188 (Trafikanalys, 2018h)
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pavisa att resandet har minskat till foljd av 6kad anvandning av IKT, aven om det finns gott om
enskilda exempel dar ny teknik anvands for att ersatta persontransporter.

Vi ser ingen tendens till att de grupper dar majligheten till distansarbete ar storre har ett langre
antal skol- och arbetsresor, snarare ser antalet resor ut att vara hogre bland de grupper dar
mojligheten till distansarbete ar storre (Figur 4.21). En forklaring till detta kan vara att vi inte
har justerat for hur stor andel som férvarvsarbetar i respektive grupp. En hogre andel for-
varvsarbetande torde ocksa leda till fler skol- och arbetsresor. Detta kan antas sla igenom for
exempelvis gruppen aldre 65-84 ar. De som forvarvsarbetar i denna grupp har relativt goda
forutsattningar att arbeta pa distans, men antalet skol- och arbetsresor ar lagt, troligen kopplat
till lagre andel férvarvsarbetande.
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Figur 4.21. Andelen av forvarvsarbetande utanfér hemmet som har méjlighet att arbeta pa distans samt antalet
skol- och arbetsresor per vecka for ett antal grupper.

Kalla: RVU Sverige.

Anm: Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdéta kommuner néra en storre stad. 21 - Tata kommuner
avlagset beldagna. 12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldgset
beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-
EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster,
hoég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfor storstéaderna. B - Urbana hogutbildade unga
hoginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och
omkring storstdderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i l1agenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresrétt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stiader. M - Ligenhetsboende
pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
Inkomst: P25- Fjardedelen med lagst inkomst. P50 — Fjardedelen med nést lagst inkomst. P75 — Fjardedelen
med nist hégst inkomst. P100 - fjirdedelen med hégst inkomst. Alder och kén: K18-39 — Kvinnor 18-39 ar.
M18-39 — Méan 18-39 ar. K40-64 — Kvinnor 40-64 ar. M40-64 — Man 40-64 ar. 60-84 — Kvinnor och méan 60-84 ar
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Aggregerade forutsattningar och antal resor

| avsnitten ovan har antal resor och férutsattningarna att genomféra resor studerats separat
eller i korsvisa analyser. Nedan goérs en aggregerad analys av férutsattningarna for kollektiv-
trafik och bilresor. Nar hansyn tas till flera férutsattningar finns ett svagt men positivt samband
— dvs. battre férutsattningar samvarierar med fler genomférda resor. | Figur 4.22 har vi
konstruerat ett index kopplat till bilinnehav, kérkortsinnehav, kollektivtrafik i samma kvadrat-
kilometerruta som bostaden och genomsnittligt antal avgangar med kollektivtrafiken. Nar vi
anvander dessa matt har boende i omraden som domineras av urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna (B) och yngre vélutbildade medelinkomst-
tagare i ldgenhet i och omkring storstdderna (C) bast férutsattningar for att resa. De genomfor
aven ett hogt antal resor.
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Figur 4.22. Forutsattningar for kollektivtrafik och bilresor samt antal genomférda resor per vecka.

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB, (SCB, 2017f) och Transportstyrelsen
(vagtrafikregistret).

Anm: Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdta kommuner néra en storre stad. 21 - Tadta kommuner
avlagset beldgna. 12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldagset
beldgna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldagna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-
EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU — ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster,
hoég utbildning och barn i vdlbargade villaomraden utanfor storstdaderna. B - Urbana hogutbildade unga
hoginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och
omkring storstiderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresrétter i och omkring de storre
staderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i l1agenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella férortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller éldre barn. | - Medelalders och &ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresrétt i stadernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stiader. M - Ligenhetsboende
pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
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Flest resor gor dock boende i omraden som domineras av unga och medelalders barnfamiljer
med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stéder (E) och medeléalders
till &ldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéder (K), grupper
med ett hogt bil- och kérkortsinnehav. Ett lagt resande, bade i forhallande till dvriga grupper,
men aven utifran sina férutsattningar har boende i socialt utsatta urbana omraden samt
boende i omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella
férortsomréaden (G).
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Figur 4.23. Forutsattningar for kollektivtrafik, bilresor, logsumma och distansarbete samt antal genomférda
resor per vecka.

Kalla: Egen bearbetning av data fran RVU Sverige, Samtrafiken AB, (SCB, 2017f), Transportstyrelsen
(vagtrafikregistret) och Sampers.

Anm: Kommuntyper: 33 — Storstadskommuner. 22 - Tdéta kommuner néra en storre stad. 21 - Taita kommuner
avldgset belagna. 12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldgset
beldagna. 10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna. SUO: U-SUO - urbant socialt utsatt omrade. U-
EjSUO - 6vriga urbana omraden. EjU - ej urbana omraden. Mosaic-omraden: A - Familjer med héga inkomster,
hog utbildning och barn i vilbargade villaomraden utanfér storstaderna. B - Urbana hégutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna. C - Yngre véalutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och
omkring storstiderna. D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresréatter i och omkring de storre
stiaderna. E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader. F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i Iagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre
laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i
villa med utflyttade eller dldre barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsiagt boende
i forort till de storre stiaderna. J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller pa
mindre orter. K - Medelalders till dldre par med hogre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéader. L
- Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfor medelstora stider. M - Ligenhetsboende
pensionérer som ofta bor i anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Till férutsattningarna for kollektivtrafik och bilresor har i Figur 4.23 adderats en viktad tillgang-
lighet (normerad logsumma) och méjligheten att arbeta pa distans. P& sa vis blir speglas aven
forutsattningarna for tillganglighet utan resor och betydelsen av markanvandningen och nar-

124



heten till olika typer av utbud far storre vikt vilket resulterar i att grupperna med samst forut-
sattningar alla finns i nagon form av perifert 1age, det vill sdga boende i landsbygdskommuner
(10, 11 och 12) samt boende i omraden som domineras av &ldre och pensionédrer p& mindre
ort och glesbygd. Omraden som domineras av yngre och valutbildade med goda inkomster i
lagenhet (grupperna B och C) har fortfarande bast forutsattningar att resa, men nu kommer
boende i omraden som domineras av familjer med h6ga inkomster, hég utbildning och barn i
vélbédrgade villaomréden utanfér storstdderna (A) och boende i storstadskommuner (33) pa
tredje respektive fjarde plats. De grupper som 6verlag har goda forutsattningar for att resa ar
ocksa de grupper som har bast moéjlighet att delta i aktiviteter (férvarvsarbeta) pa distans. De
grupper med samre forutsattningar for att resa, exempelvis boende i landsbygdskommuner,
och laginkomsttagare har samre mojligheter att delta i aktiviteter (férvarvsarbeta) pa distans.

4.2 Gruppers mojligheter att resa

Det ar vanligt att beskriva utfallet av beslut angaende resor i termer av antal, reslangd, restid,
fardmedel, reskostnad m.m. sdsom redovisats ovan. Men beslut om att resa och pa vilket satt
ar aven sammanlankade med bredare 6vervaganden avseende val av bostad, arbetsplats och
andra malpunkter, familjesituation etc. samt de transportméjligheter som erbjuds. En individs
beslut angaende exempelvis arbetspendling med andra ord resultatet av avvagningar pa flera
nivaer mellan boendemiljo, tillfredsstéllelse med arbetet, fardmedlets bekvamlighet samt
restriktioner relevanta for individen och eventuellt andra medlemmar av hushallet.

Av det material som presenterats ovan i termer av det utbud som méjliggér resande finns det
en del monster som utkristalliseras. Dessa monster kan mer eller mindre knytas till geografi,
socioekonomi, demografi och funktionsnedsattning. Bilden fran den kvantitativa analysen
sammanfattas och nyanseras nedan med resultat fran ett antal kvalitativa studier.'®® Vi har i
redovisningen valt att fokusera pa de grupper dar skillnader i férhallande till Gvriga grupper
framgar tydligast.

Aldre

Aldre (65-84 ar) gor relativt fa resor. Det géller bade dagliga resor och langvéga resor. Vad
galler anledningen till att resa, sticker ocksa aldres resmonster ut fran évriga grupper. Framfor
allt har de farre arbets- och skolresor samt fler inkdp-, service- och fritidsresor. Till viss del
forklaras det sannolikt av att vi studerat huvudresor och inte delresor. Personer i yrkesverk-
sam alder utrattar arenden i samband med skol- och arbetsresor, medan aldre sannolikt i
hogre grad gor separata huvudresor for att utratta dessa arenden. Det kan ocksa vara ett
uttryck for att pensionarer inte ar lika lasta i tid och rum av arbetstider och arbetsplatsernas
lokalisering, utan kan anvanda sin tid mera fritt.

Aldre gor ocksa farre bilresor &n befolkningen i yrkesverksam alder, men har relativt goda
forutsattningar att kunna resa med bil da 85 procent av personerna mellan 64—85 ar har kor-
kort. Trots farre bilresor &n den yrkesverksamma befolkningen ar bilresor det vanligaste fard-
sattet for aldre, 57 procent av resorna. Till viss det forklaras det av att manga aldre som levt
storre delen av sitt liv med tillgang till bil mer eller mindre ar beroende av bilen fér sin mobili-
tet.'®% Att anvanda bilen har blivit ett vanemassigt beteende som ar svart att bryta. Samtidigt
blir kollektivtrafik och gang allt viktigare fardsatt med stigande alder, sarskilt nar det inte langre

59 Gverlag &r antalet kvalitativa studier om resmdnster relativt begransat (Mars, Arroyo, & Ruiz, 2016)
160 (Hjorthol, 2012; Rosenbloom, 2001)
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ar mojligt for individen att kora bil. Att skapa goda forutsattningar for kollektivtrafik och andra
alternativ till bilen ar darfor en forutsattning for mobilitet och sjalvstandighet for manga
aldre. 8

Aldre reser ocksa mindre med cykel och kollektivtrafik an dvriga grupper. En férklaring kan
vara att sakerheten och trygghet ar faktorer som i hdgre grad paverkar fardmedelsvalet hos
aldre, da aldre ofta upplever en storre otrygghet pa offentliga platser 4n yngre. %2

Trots farre resor for aldre har de i genomsnitt langre restid per resa, detta galler sarskilt resor
inom resdrendet nara och kéra. Aldres resléangd &r daremot ungefir den samma som for
befolkningen i stort.

Barn

Barn genomfér ungefar samma antal resor som den vuxna befolkningen, men gor farre resor
for inkdp och service. Barns resor ar ocksa kortare, bade vad galler restid och reslangd. Det
galler for samtliga fardsatt och sarskilt for arendena skol- och arbetsresor samt resor inom
kategorin nara och kara.

Barn har en lagre andel resor med bil an befolkningen i genomsnitt. Med hansyn till att barn
inte kan kora bil sjalva gor de dock relativt manga bilresor i jamférelse med andra grupper
med lagt kérkortsinnehav. Méjligheten att resa med bil beddms som stérre fér barn an for
andra grupper med lagt kérkortsinnehav. Flera studier har visat pa en utbredd skjutskultur dar
“en god foralder staller upp och skjutsar” och att tiden i bilen med barnen ocksa betraktas som
kvalitetstid, en majlighet att fa vara tillsammans en stund i en tidspressad tillvaro. Skjutsandet
av barn bidrar till bilresandets omfattning i barnfamiljerna. Det &r kvinnorna som svarar for en
vasentlig del av skjutsningen. 163

Barn har ocksa en lagre andel resor med kollektivtrafik an befolkningen i snitt. | en kartlagg-
ning av ungas erfarenheter av, och syn pa, pa kollektivtrafiken har hégstadieungdomar i
Uddevalla intervjuats som ett komplement till en tidigare studie av vuxna och aldre i Udde-
valla.'® De vuxna deltagarna hade bade positiva och negativa erfarenheter av kollektiv-
trafiken. De unga rapporterade dock om fler negativa handelser an positiva. Ungdomarna
ansag sig nedprioriterade och de sade sig ha behandlats illa av férarna. De sag sig inte heller
som framtida kollektivtrafikresenarer. En brist pa alternativ och fa avgangar var begransande
da de inte kan resa vart de vill med buss och att tidspassningen var ett stort problem. De upp-
levde att bilen var norm och att kollektivtrafikens status ar lag. Motsvarande intervjuer med
ungdomar i Malmé och Stockholm gav en mer positiv bild. Dar var kollektivtrafiken ofta
anvand och de kande sig som fullvardiga kollektivtrafikresenarer.

Samtidigt som barn cyklar mer &n andra grupper, har cyklingen bland barn minskat 6ver tid.
Méjligen kan det vara kopplat till en alltmer organiserad fritid fér saval barn som vuxna och att
barn i lagre omfattning an tidigare gar och cyklar pa egen hand till skola och fritidsaktivitet-
er.'®® En annan orsak kan vara att utformningen av transportsystemet och bebyggelsen
skapar barriarer som hindrar barnens cyklande. Sadan fysisk exkludering kan exempelvis
orsakas av hart trafikerade vagar och jarnvagar som saknar sékra passager.

181 (Wennberg, 2011)

162 (Haustein, 2012)

163 (Hvitlock, Wennberg, Dannestam, Evanth, & Runesson, 2018)

164 http://www.k2centrum.se/artikel/unga-i-storstad-mer-positiva-till-kollektivtrafiken
185 (Hvitlock et al., 2018)
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Man

Medelalders man (41-64 ar) gor inte fler resor &an andra grupper vad galler det vardagliga
resandet. Daremot gor de fler langvaga resor. De anvander dock delvis andra fardmedel och
har langre reslangder an andra grupper. De gor fler bilresor och de har ocksa goda férut-
sattningar att genomféra dem i och med ett hogt kérkortsinnehav. De gor farre resor il fots,
men nar de val genomfdér resor till fots ar dessa resor langa. Medelalders man har ocksa
Iangst resor som bilférare och med cykel.

Restiden per resa for medelalders man ar relativt lang, och det galler sarskilt fritidsresor dar
restiden per resa ar mycket langre. Att man har langre resvag stammer ocksa med att de har
farre och storre lokala arbetsmarknadsregioner och langre mellan bostaden och arbetsplats-
en. Skillnaden i avstand mellan bostaden och arbetsplatsen ar dock storre baserat pa geo-
grafiska indelningar an mellan kvinnor och man (se Figur 7.7).

| och med den hdga andelen bilresor kan medelalders mans resmonster sagas vara mindre
hallbara ur klimatsynpunkt. En studie har samtidigt visat att forvarvsarbetande och hog-
utbildade man ar mindre motiverade att andra sina resvanor mot ett miljévanligare
resbeteende an vad kvinnor ar.'®® Denna attitydskillnad bekréaftas av andra studier som visar
att 80 procent av kvinnorna var villiga att minska sin bilkdrning for att reducera
koldioxidutslappen medan samma andel bland mannen var 66 procent.'®”

Kvinnors och unga mans resmonster skiljer inte ut sig lika mycket som resmonstret for aldre,
barn och medelalders man. Nagot som dock avviker ar att kdrkortsandelen bland unga vuxna
ar lagre an bland medelalders och aldre, samt att unga kvinnor gor fler resor an andra inom
kategorin nara och kara, vilket bland annat inkluderar att hamta och Iamna barn.

Restiden ar oftast en tidsuppoffring for individen som vill, allt annat lika, att den ska vara sa
kort och behaglig som mgjligt. Restiden bestar inte endast av aktiden utan inkluderar aven
bytestid och férseningstid. Aven vantetid vid hallplatsen/stationen férekommer vilket bland
annat beror pa turintervall/turtathet i trafiken. Varderingen av férandrad restid har sin grund i
den alternativa anvandningen av den insparade tiden.'®® Varderingen skiljer sig at mellan
individer och vid olika situationer, beroende pa bland annat inkomst, fardmedel, researenden,
reslangder och bostadsort.'®® Tidsvarden tas kontinuerligt fram av ASEK och bygger pa
vetenskapliga studier.'°

Tidsvarden for olika resenarsgrupper och resor har skattats i en nationell tidsvardesstudie '’

som genomférdes 2007 och 2008. Arbetsresor har visat sig ha ett signifikant hogre tidsvarde
an andra resor. For arbetsresor med bil ar vardet 15 procent hogre an andra resor och for
kollektiva fardmedel 25 procent. Tidsvardet for regionala resor till arbetet for olika fardmedel ar

166 (Waygood & Avineri, 2016)

167 (Kronsell, Smidfelt Rosqvist, & Winslott Hiselius, 2016)

168 Tidsvérde uttrycker vardering av restid och kan berédknas som kvoten mellan den marginella nyttan av tid och
den marginella nyttan av kostnad/pengar. Ett tidsvarde kan tas fram genom skattningar av betalningsviljan for
en restidsbesparing. Detta kan géras med en sa kallad "stated preference”-metod som undersoker individers
uttalade betalningsvilja vid hypotetiska val eller en "revealed preference’-metod som baseras pa individers
beteende i verkliga situationer.

169 De tidsvarden som tas fram &r genomsnittliga varden for ett stort antal individer, men dessa varden kan
differentieras for olika faktorer sdsom fardmedel, resedrenden och resléangder. Tidsvardena speglar darfor de
Overvaganden som individer gor infor en resa och kan t.ex., beroende pa differentieringsgrad, ge ett matt pa
vilken betydelse aktid och trygghet har for en viss typ av resa for en viss grupp individer.

170

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/

71 (WSP, 2010)
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https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/

aven hogre an det genomsnittliga tidsvardet for regionala privatresor (alla arenden férutom
tjansteresor). Tidsvardet dkar da reslangden och restiden med bil 6kar. For kollektiva fard-
medel visade det sig att tidsvardet 6kar med reslangden och minskar med restiden: Det kan
bero pa en selektionseffekt, dvs. att personer med hoga tidsvarden attraheras mer av kollek-
tivresor som &r langa och snabba.'”? Endast en liten del av skillnaden mellan varderingen av
fardmedel beror pa inkomst.

Inkomst har anda en betydelse for tidsvardet. Darfér kan det vara betydelsefullt med ett tids-
varde som tar hansyn till hur mycket individen varderar sin restid till arbetet i férhallande till sin
egen 16n. Swardh har pa detta satt skattat ett tidsvarde for arbetspendling i sin avhandling.'”
Tidsvarde finns aven uppdelat fér man som ar singel eller sambo samt om de bor i en stad
eller inte. Singelmans tidsvarde, oavsett om de bor i stader eller pa landsbygden, skiljde sig
inte s& mycket fran motsvarande nettol6n i datamaterialet. Sambor som bor i stdder hade
dock ett tidsvarde for arbetspendling som var nastan dubbelt s& stort som nettolonen, och
sambor som inte var stadsbor hade ett tidsvarde som ar mer an 2,5 ganger storre an netto-
I6nen. Att man i samboférhallande hade ett sa pass mycket hogre tidsvarde for pendling
j@mfért med nettoldnen beror troligtvis pa att de har fler tidsrestriktioner jamfért med en man
som ar singel, speciellt om det finns barn i hushallet.'™

| den nationella tidsvardesstudien 2007/08 understktes om man och kvinnor har olika tids-
varden om man kontrollerar fér inkomst och sysselséttning.'”® Studien kunde inte finna nagra
signifikant skilda tidsvarden. | utvecklingen av den kdnsuppdelade arbetsresemodellen visade
det sig dock att kvinnor har en hégre kostnadskanslighet an man, nagot som dock avtog vid
hégre inkomst. 7

Skilda tidsvarden mellan kvinnor och man kan aven finnas med avseende pa hur individer i
hushall med tva inkomster varderar sin tid i forhallande till sin sambos. Swardh har i sin
avhandling specifikt studerat tidsvardet for pendling hos individer i ett hushall med tva
inkomster, och da aven skattat tidsvardet for pendling hos en individ i relation till sambons
restid till arbetet och 16n."77 Pa sa sétt gar det att se hur manliga sambor och kvinnliga sambor
varderar varandras tidsvéarde for resor till arbetet.'”® Resultaten fran skattningarna visar att det
inte finns en signifikant skillnad mellan mans och kvinnors tidsvarde fér pendling i ett hushall
med tva inkomster, detta da betalningsviljan fér en restidsbesparing fér pendling enbart tar
hansyn till den egna pendlingstiden och I6nen. Nar ett sammanboende par varderar badas
pendlingstid i relation till 16n visade det sig dock att bada parter i hushallet varderade kvinnans
pendlingstid hégst. Anledningen till detta kan tankas vara att kvinnan tar ett storre ansvar for
barnen och hushallet, vilket gér att de har en starkare tidsrestriktion.'”®

72 (WSP, 2010)

173 (Swardh, 2009) Datamaterialet som har anvénts i skattningen &r begréansat till man i aldern 20-65 med en 16n
mellan 100 000 och 1 000 000. Anledningen till att det anvéanda datamaterialet begréansades till man ar att
arbetstiden inte var observerbar i datamaterialet och eftersom arbetstiden ar mer homogen fér man jamfért med
kvinnor, som i hogre grad arbetar deltid. Det genomshnittliga tidsvardet hamnade pa 155 kr/timme vilket ar
nastan dubbelt s hogt som nettolonen (ca 88 kr) i datamaterialet.

174 (Swardh, 2009)

75 (WSP, 2010)

176 (Transek, 2006a)

77 (Swardh, 2009)

78 Datamaterialet ar fran 2005 och bestar av uppgifter fran hushall med tva inkomster i Stockholmsregionen.

7% (Transek, 2006b)
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Personer med funktionsnedsattningar

Personer med funktionsnedsattning gor farre resor an évriga grupper, och det finns ocksa
skillnader kopplat till fardmedel och arende for resorna samt restid. Reslangder per resa skiljer
sig daremot inte at jAmfort med befolkningen som helhet. Framfér allt gér personer med
funktionsnedsattning farre resor kopplat till skola och arbete. De gor ocksa farre langvaga
resor, detta galler sarskilt for personer med rorelsenedsattning inte minst da flyg och kollektiv-
trafik anvands.

Inom gruppen av personer med funktionsnedsattning finns det ocksa variationer vilket till del
kan forklara de mobilitetsmonster som forekommer. Denna grupp ar samtidigt valdigt hetero-
gen och individer aterfinns ocksa i samtliga 6vriga grupper. Det innebar att det inte ar enkelt
att identifiera vilka forutsattningarna att resa ar fér dessa individer, utan att bli individspecifik.
Da generella mojligheter att resa diskuterats ovan, behandlas nedan magjligheter eller brist pa
mojligheter att resa specifikt for personer med funktionsnedsattning baserat pa under-
sokningar fran Konsumentverket, Myndigheten for delaktighet (Rivkraft) samt Trafikanalys
tidigare genomférda undersodkning. En férdjupad redovisning om hinder i kollektivtrafiken och
dess paverkan pa resmojligheter och resmonster kommer att redovisas i Trafikanalys
regeringsuppdrag i mars 2019. 8

For personer med funktionsnedsattning ar forutsattningarna for resande tatt knutet till olika
former av hinder. Dessa varierar med vilken miljé eller situation personen befinner sig i.
Foérutom rena fysiska hinder kan det handla om svarigheter att kommunicera med tag- och
busspersonal, ta del av skriftlig trafikinformation eller information som ropas ut eller pa annat
satt lAmnas muntligen pa stationerna, sarskilt fér personer med nedsatt horsel, syn eller
kognition. For personer med nedsatt syn eller kognitiva funktionsnedsattningar kan det ocksa
vara svart att anvanda biljettautomater och digitala forsaljningskanaler samt att orientera sig
inom stationer. 181 Gemensamt for alla hinder ar att de ger upphov till kénslor av osakerhet hos
en potentiell resenar.'®? Det finns da en pataglig risk att manga avstar fran att resa, eftersom
det upplevs vara fér besvarligt eller otryggt.

Av dem som pendlar med tag pa kortare strackor, upplever 27 procent att det ar svart eller
ganska svart. For langre strackor ar motsvarande andel 30 procent. Ju storre hinder en

person upplever i vardagen, desto svarare upplever denne att det ar att resa pa egen hand.
Bland dem som upplever stora hinder i vardagen, ar det mer an halften som upplever det svart
att resa pa egen hand. Det ar framforallt personer med fysisk funktionsnedsattning som tycker
att det &r svart. '

En dryg tredjedel av de personer i Myndigheten fér delaktighets panel Rivkraft'® som
besvarade en enkat om sina forutsattningar att resa kollektivt, uppger att de inte reser med
kollektivtrafik i sin narmilj6.'®® Av de som reser ar det halften som reser ofta och halften som
reser ibland. Det ar ingen storre skillnad mellan kvinnor och man gallande hur ofta de reser.

180 https://www.trafa.se/kollektivtrafik/kartlaggning-av-funktionshinder-i-kollektivtrafiken-76 36/

81 (Konsumentverket, 2018) Konsumentverket valde i den senaste konsumentsrapport att lyfta tre
problematiska omraden, eftersom de ar aterkommande under hela resan: information, digital tillganglighet samt
assistans och ledsagning.

182 Att personer med funktionsnedsattning valjer att inte resa till foljd av att det kdnns osékert eller opalitligt kan
vi endast spekulera i, da det saknas undersokningar som tydligt stallt fragor om detta. Undersdkningarna
handlar framst om sjalva resandet och omfattningen. Riksomfattande och befolkningstackande undersdkningar
om resvanor inkluderar sallan fragor om resenarer med funktionsnedséattning pa ett satt som gor det mgjligt att
utldasa anledningen till att dessa personer véljer att inte resa.

183 (Konsumentverket, 2018)

'8 Samtliga respondenter har en eller flera funktionsnedsattningar.

185 (Myndigheten for delaktighet, 2018)
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Upplevelse av hinder varierar med hur ofta en person reser. Av de som reser ofta med
kollektivtrafik i sin narmiljo ar det 16 procent som upplever hinder. Av de som reser ibland ar
det 27 procent och av de som inte reser ar det 56 procent som upplever hinder. Det innebar
att cirka 70 procent upplever hinder nar de reser med kollektivtrafik i sin narmiljo. Har finns det
dock skillnader mellan kvinnor och man, 74 procent av kvinnorna upplever hinder i kollektiv-
trafiken, att jamféra med 63 procent av mannen. Nastan lika manga upplever hinder vid langre
resor med buss och tag. Personer som ar dévblinda uppger i hdgst utstrackning, 87 procent,
att de upplever hinder nar de reser i kollektivtrafiken. Aven en stor andel av de med reumatisk
sjukdom (85 procent), blinda personer (85 procent) och personer som har nedsatt
rorelseférmaga (82 procent) upplever hinder nar de reser med kollektivtrafik.

De vanligaste hindren vid resor med kollektivtrafik uppges vara att fordonen inte ar tillgangliga
for pa- och avstigning, att hallplatserna inte ar anpassade till fordonen, att hallplatsutrop inte
fungerar eller saknas, att hdgtalarutrop, vid bland annat trafikstérningar, ar svara att uppfatta
eller att det saknas skriftlig information i samband med trafikstorningar. Det ar dessutom svart
att hitta och orientera sig pa stationer, samt att tidtabeller, betaltjanster och reseinformation
inte ar tillgangliga eller svara att forsta.

Halften av de som besvarat undersékningen ar samtidigt néjda med sina méjligheter att resa
dit de behdver. Av mannen ar 58 procent mycket eller ganska ndjda jamfort med 47 procent
bland kvinnorna. Andelen kvinnor som ar missnéjda ar samtidigt nagot hdogre éan andelen man
som ar missndjda.

For den som inte kan nyttja den allmanna kollektivitrafiken finns mojlighet att séka och bli
beviljad stod sasom fardtjanst. En tredjedel av de som har fardtjanst'® reser varje vecka, en
tredjedel nagon eller nagra ganger per manad. Den sista tredjedelen reser sallan eller aldrig.
Det ar inga storre skillnader mellan hur ofta kvinnor reser jamfért med man. Bland de som har
fardtjansttillstdnd men aldrig reser, cirka en av tio, uppger de flesta att orsaken ar att de reser
med andra fardmedel. Undersokningen visar ocksa att det finns brister inom fardtjansten.
Ungefar 43 procent av de personer i panelen som har fardtjanst skulle vilja resa oftare an vad
de gor idag. En av tio som har fardtjanst avstar att resa pa grund av att den inte fungerar. Det
finns ocksa personer som inte ansdker om fardtjanst i tron att den inte ska fungera. Vanliga
orsaker till att respondenterna inte reser med fardtjanst ar att det finns svarigheter med att
planera och boka resor, att det ar langa vantetider, forseningar férekommer och att det tar
lang tid att komma fram till resmalet. Man tar &ven upp att antal beviljade resor ar begransade.

Geografi

Det finns generellt sett stérre skillnader i resande kopplat till exempelvis alder och socio-
ekonomiska forutsattningar, an mellan kommuntyp. Vardagsresandet 6verlag skiljer sig inte at
mellan kommuntyper och det gor inte heller reslangden. Daremot varierar det langvaga
resandet, resandet for vissa arende och fardsatt, samt restiden per resa mellan olika kommun-
typer. Boende i storstadskommuner gor fler och tidsmassigt langre skol- och arbetsresor an
personer som bor i tata kommuner nara en storre stad. Trots detta ar det stérre andel i stor-
stadskommunerna som bor nara en skola (se Tabell 2.2) och avstdnden mellan arbetsplatsen
och bostaden ar generellt kortare (se Figur 7.7) i storstadskommuner &n i tdta kommuner. De
har aven i hogre utstrackning an for boende i dvriga kommungrupper mojlighet att arbeta pa
distans.

'8 (Myndigheten for delaktighet, 2018) Cirka en tredjedel av paneldeltagarna i panelen Rivkraft har uppgett att
de har fardtjansttillstand.
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For inkdp-, service- och fritidsresor galler det omvanda, det gors farre resor i storstads-
kommuner an i tdta kommuner nara en storre stad. Det stdmmer ganska val med den av
individerna sjalva uppskattade tillgangligheten. Boende i tdta kommuner nara en storre stad
bedomer att de har battre tillgang till kultur an storstadskommuner (se Figur 2.3). Personer
som bor i tdta kommuner avlagset belagna har kortast genomsnittlig restid for fritidsresor.

Generellt stammer den subjektiva varderingen av méjligheten att resa per fardsatt relativt val
Overens med hur resmonstret ser ut. Mojligheten att resa med bil far hogst betyg av med-
borgarna och det gors ocksa flest antal resor med bil. Nast hogst betyg far tillgangen till gang-
och cykelvagar, och gang ar det nast storsta fardsattet sett till antal genomférda resor.

| storstadskommuner gér invanarna farre bilresor och fler kollektivtrafikresor. Det hanger
samman med att férutsattningarna att resa med kollektivtrafik ar battre i storstader an i tata
kommuner, som i sin tur har battre forutsattningar an i landsbygdskommuner. De battre
forutsattningarna att resa med kollektivtrafik galler bade generell narhet (om det finns en
kollektivtrafikhallplats i narheten av dar man bor) och i termer av utbud av kollektivtrafik. Det
stdmmer ocksa overens med den subjektiva varderingen av méjligheten att resa med olika
fardsatt. Mojligheten att resa med kollektivtrafik far ungefar samma betyg i storstader som
tillgangen till gang- och cykelvagar (i 6vriga kommuntyper far mojligheten att resa med
kollektivtrafik lagre betyg, se Figur 2.9). Storstadskommuner ar ocksa den enda kommuntyp
dar det gors fler kollektivtrafikresor &@n resor till fots.

Trots samre forutsattningar att resa i landsbygdskommuner, exempelvis matt som lagre viktad
tillganglighet (logsummor) for bade regionala och langvaga resor eller avstand till och utbud av
kollektivtrafik, avspeglar det sig inte i farre resor for boende pa landsbygd. Daremot genom-
fors en storre del av resorna med bil. Boende i landsbygdskommuner har ocksa relativt sett
samre forutsattningar att arbeta pa distans.

Boende i landsbygdskommuner har ett hogt bilinnehav och en relativt stor andel av befolk-
ningen har korkort. Det kan tolkas som att boende i landsbygdskommuner kompenserar den
bristande tillgangligheten kopplat till utbudet av kollektivtrafik och lagre utbud samt langre
avstand till arbetsplatser, skolor, etc. genom att pa individuell basis skaffa sig transport-
relaterade resurser sdsom bil och koérkort.

Invanare i landsbygdskommuner avlagset belagna gor relativt manga langvéaga resor, farre
flygresor och har langre restid till flygplatser och jarnvagsstationer an boende i 6vriga
kommuntyper. Nar boende i landsbygdskommuner val aker kollektivtrafik, har de langa
genomshnittliga reslangder. Boende i landsbygdskommuner har ocksa langre restid for inkop-
och serviceresor och nar de varderar utbudet av livsmedelsbutiker inom rimligt avstand far
landsbygdskommuner nagot samre betyg @n storstadskommuner och tata kommuner.

Boende i landsbygdskommuner ger ocksa lagre betyg pa fragan om sina méjligheter till langre
resor. FOr boende i storstadskommuner ar det tvart om, de gor farre langvaga resor an
boende pa landsbygden, men ger hogre betyg for sina mojligheter att resa.

Ytterligare en grupp som framtrader i statistiken ar boende i omraden som domineras av &ldre
och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd (N). De goér minst antal gangresor och har
hdgst andel bilresor. Precis som boende i landsbygdskommuner ar det en grupp med relativt
hodg andel kérkort och bilinnehav. Samtidigt ar den viktade tillgangligheten (logsumma) och
narhet till och utbud av kollektivtrafik, samre. De gor precis som landsbygdsbor fa langvaga
resor med flyg och kollektivtrafik samt har Iangst restid for inkdp och service. Ungefar halften
av de boende i dessa omraden saknar kollektivtrafik i samma kvadratkilometer ruta som de
bor i.
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Fran Sverige finns studier som pekar pa att det finns skillnader i attityd till klimatet mellan
kvinnor i storstad, tatort och landsbygd. Ju mer urbant individen bor desto mer positiv ar
individen till att kéra mindre med bil. Samma monster aterfinns fér man men variationen
kopplat till geografiska férutsattningar ar storre for kvinnorna. '8

Resultaten fran en enkatundersékning'® 2004 av 2 500 respondenter i Umea, Nordmaling,
Vannés, Vindeln, Lycksele och Ornskéldsvik om olika resandegruppers uppfattning om
kollektivtrafiken indikerar att det i dessa regioner finns en acceptans for ett arbete pa annan
ort an bostadsorten och att man kan tanka sig att pendla om restiden inte ar allt fér lang. Man
hade en hdgre benagenhet an kvinnor att acceptera ett arbete pa annan ort och bérja pendla
dit. Kvinnor ar nagot mer positivt installda an man till att pendla med kollektiva fardmedel, trots
att de, liksom mannen, inte anser att buss ar lika flexibelt, snabbt och bekvdmt som bilen.

Kollektivtrafiken i glesa bygder kan ocksa ha ett varde for de boende genom att tillganglig-
heten till andra orter eller centralorten garanteras sa lange det finns en kollektivtrafikfor-
bindelse. Om bilen inte startar, om man av olika skal inte kan koéra bil eller samaka med nagon
finns da ett alternativ. Detta alternativ kan i vanliga fall uppfattas som inte rimligt och forklarar
varfor det inte anvands, men "utifall att” nagot fallerar blir det ett konkret alternativ. En parallell
kan ocksa fas i termer av sarbarhet, exempelvis vid ett stdrre avbrott pa en jarnvagsstracka
som skapar stora problem bade for naringslivets transporter och magjligheten till fungerande
arbetsresor. Det kan ocksa finnas ett symbolvarde fér en levande bygd av att kollektivtrafik
finns, aven bland dem som aldrig utnyttjar den. Kollektivtrafiken uppfattas dels som en
mojlighet for glesbygdsborna att na ut till varlden, dels gér den bygden nabar for andra.

Mot detta satts vanligen det faktiska eller potentiella resandeunderlaget med kollektivtrafik. Pa
grund av befolkningsunderlaget och de langa avstanden mellan storre orter ar det i regel inte
ekonomiskt hallbart att utdka antalet bussturer och/eller minska antalet stopp langs vagen for
att minska restiden. Slutsatsen blir darfor att mojligheten att 6ka busspendlingen fran en lag
niva pa de flesta strackorna i inlandet &r sma och skulle innebara stora kostnader. | omraden
med ett storre befolkningsunderlag finns ett battre underlag, inte minst eftersom befolkningen i
manga fall &r bosatta pa korta avstand fran de stérre vagarna som forbinder de storre orterna.

Sattet att organisera kollektivtrafiken kan i en del fall ockséa innebara att byar utanfér lite storre
tatorter omvandlas till férorter. Tidtabellerna 1aggs upp dels for att underlatta arbetspendling
dels for att mojliggora servicebesok i tatorten. Ytterligare en distinktion handlar om var i den
glesa bygden man bor. Bor man langs med nagon av de stérre genomfartsvagarna okar
mojligheterna att utnyttja kollektivtrafiken, medan det motsatta ar fallet om man bor i nagon av
utbyarna. Halften av de svarande uppger att de aldrig aker kollektivt, och var fjarde att de aker
nagon enstaka gang per ar. Anda finns kollektivtrafik i dessa glesa bygder, och drygt 60
procent uppger att de bor inom vad de sjalva bedémer vara gangavstand till en hallplats.
Problemet &r bara lag turtdthet och att bussen inte gar nar pa dygnet man énskar det. '®°

| intervjuer med boende i tatortsnara landsbygd i tre kommuner framgar att transporter pa
landsbygden kraver bade planering och tillgang till bil. ' Det kan annars bli svart att fa tillgang
till affarer, annan service och skolor. Respondenterna uppger ocksa att de ofta anpassar sin
fritid efter det utbud som finns. Framforallt ar det barns rorelsefrinet som begransas da de blir
beroende av skjutsning. For att géra kollektivtrafiken mer attraktiv behéver den finnas

187 (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017)
18 (Sandow & Westin, 2006)

18 (Wollin Elhouar & Hansen, 2011)

190 (J. Berg & lhistrém, 2017)
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tillganglig nér folk vill resa, utan langa vantetider mellan olika linjer. Aven utformningen av
hallplatser och vagen dit framhalls som viktig for att 6ka tryggheten.

Studier av introduktion av regionala snabbtag visar att taget kan ta marknadsandelar fran bilen
givet att taget kan erbjuda korta restider, hog turtathet och ett rimligt pris.'®' Men dven mjuka
utbudsfaktorer som tagen kan erbjuda sasom hoég komfort, god service och modern design
kan bidra till attraktivitet och generera 0kat resande. Flera enkatundersokningar har genom-
forts for att fanga attityder och férvantningar pa Botniabanan bade fére och efter trafikstart.
Fore trafikstarten augusti 2010 sags taget som ett bekvamt, tryggt, trafiksakert och miljovanligt
sétt att resa.'®? Vissa forandringar i attityderna till Botniabanan har dock skett dver tid, inte
minst som ett resultat av initiala problem med forseningar, instéllda tadg och trangsel om-
bord.'®®* Men ocksa som en foljd av att Botniabanans trafikstart innebar indragna bussturer.
Grundinstallningen till resande med Botniabanan ar dock fortsatt positiv och tilltron till de
positiva effekter som tadget kan bara med sig tycks inte har férandrats till foljd av trafikerings-
stérningarna. Det ar dock flera som berattat om att problemen med installda tagturer eller
indragna bussturer gjort dem mer bilberoende och benagna att aka bil, trots att intentionen att
resa kollektivt med buss eller framférallt tag finns i grunden.'®* Bland de svarande pa enkét-
undersokningen (fére trafikstarten) var det en klar majoritet som pendlade till och fran arbetet
med bil. De som arbetspendlade i intervjuerna, dvs med tag, (efter trafikstarten) har i
huvudsak akt buss innan trafiken kom igang.

De intervjuade resenarerna tror att Botniabanan kommer att ge nya mojligheter for manniskor
att arbets- och studiependla. Manniskor kommer att kunna bo kvar utanfor de storre orterna
eller i den ort de helst vill bo. De intervjuade tror ocksa att det kommer att bli attraktivare att bo
pa de platser som har jarnvagsstationer, vilket kanske aven fér med sig inflyttning pa langre
sikt. Attityder till pendling kan ddrmed ocksa kopplas till boséattningsménster. 19

Hoéga inkomster

Det finns ett antal skillnader i mobilitet kopplat till inkomst. Det galler saval antalet resor och
vilket fardsatt som anvants, men aven generellt for restider och reslangder. Den halvan av
befolkningen som har hégst inkomster gér ocksa flest resor. Det galler sarskilt skol- och
arbetsresor. De gor fler bilresor, fler kollektivtrafikresor och fler resor med cykel. Vi kan ocksa
se att forutsattningarna att resa med bil ar battre for hushall med héga inkomster, de har bade
ett hogt bilinnehav och en stor andel bland dem med héga inkomster har kdrkort. De med
hdgst inkomster har langre restid for skol- och arbetsresor och gér ocksa langre resor i
genomsnitt an Gvriga grupper.

For langvaga resor ar skillnaderna an mer uttalade. De som har hogst inkomst gor flest lang-
vaga resor, sarskilt med bil och flyg men ocksa med kollektivtrafik. Personer med hdg inkomst
spenderar ocksa mer pengar pa resande och en storre andel av sina utgifter pa resorna.

| Figur 4.22 och Figur 4.23 framkom att boende i omraden som domineras av familjer med
héga inkomster, hég utbildning och barn i vdlbdrgade villaomraden utanfér storstdderna (A)
har goda forutsattningar att resa bade nar det galler bil och kollektivtrafik. | Figur 2.16 ser vi att
grupperna A, E, H och L som alla har relativt goda inkomster och bor i villa, har hogt
bilinnehav i férhallande till narheten till kollektivtrafik. Det kan tolkas som att dessa grupper har

91 (Fréidh, 2003)

192 (Bylin, Nordlund, & Westin, 2011)

193 (Robertsson, 2012)

194 (Larsson, 2013)

5 For en bredare analys av attityder till pendling och flytining se (Trafikanalys, 2011, 2013).

133



mojlighet och vilja att ha bil och korkort for att ytterligare forbattra sina forutsattningar att resa.
Boende i omraden som domineras av familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i
vélbérgade villaomraden utanfér storstdderna har inte bara goda férutsattningar att resa, de
har ocksa goda forutsattningar att arbeta pa distans, vilket ocksa boende i omraden som
domineras av unga urbana hégutbildade héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna
har.

Boende i omraden som domineras av unga urbana hégutbildade héginkomsttagare med
bostadsrétt i storstdderna ar en grupp som skiljer ut sig fran évriga grupper pa flera satt.
Boende i dessa omraden aker exempelvis mindre bil &n andra. Nar de aker bil &r dock resorna
i genomsnitt langre an for andra grupper. Som vi sett ovan gor hdginkomsttagare generellt fler
bilresor, men har har vi en grupp med héga inkomster dar detta generella samband inte stam-
mer. Korkortsandelen bland boende i dessa omraden ligger nara, men nagot under snittet for
riket. Bilinnehavet ar lagre, 45 procent av hushallen har bil jamfort med 67 procent i riket.
Eftersom dessa ar omraden som generellt praglas av personer med hdgre inkomst, ar det en
rimlig tolkning att de i stor utstrackning gjort ett aktivt val att inte ha bil och att deras lagre
bilinnehav i mindre utstrackning beror pa begransade resurser.

Studier har ocksa visat att yngre aldersgrupper ar mer 6ppna for forandringar vad galler mer
hallbart resande ' och har ett annat synsatt pa det egna bildgandet an den aldre gene-
rationen'®’. Studier av s kallade "gréna konsumenter” har funnit att personer som gor
hallbara val ofta gér det inom manga olika omraden, som mindre kéttkonsumtion, kollektiv-
trafik istallet for bil och uppvarmning med hallbara energikallor '8,

| en analys av arbetspendlare mellan Stockholm och Uppsala bekréaftas bilden av att restid
och reskostnad ar signifikanta for val av transportform men att aven attityd och beteende ar av
betydelse.'®® Resultatet visar att en preferens fér komfort 6kar sannolikheten for en individ att
valja bussen istallet for bilen till jobbet och taget istallet fér bussen. Om individen har en
preferens for flexibilitet 6kar sannolikheten att han/hon valjer bilen istallet for bussen. En
miljopreferens dkar sannolikheten att valja taget istallet for buss, men har ingen betydelse for
valet mellan bil och buss. Resultaten visar aven att kvinnor har en hégre miljdpreferens an
man.

Aven mer aktuell forskning visa pé att kollektivtrafikens utformning kan ha betydelse fér upp-
levelsen och trafikslagens attraktivitet. Ett exempel ar bussars interiéra utformning. | en enkat-
studie var 6ver 80 procent av de tillfragade huvudsakligen positiva till en ny typ av buss?®. De
yngre var nagot mer positiva an aldre personer. Detta tyder pa att det sannolikt ar viktigt att
arbeta mer an idag med servicedesign och innovativa I6sningar for att 6ka attraktiviteten och
fa fler att 6ka kollektivt.

Attityder kan vara en del av forklaringen till resménstret, men boende i omraden som
domineras av unga urbana hégutbildade héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna har
samtidigt ett exceptionellt bra kollektivtrafikutbud. Som vi sett i Figur 4.10—-4.13 finns det ett
samband mellan férutsattningarna for kollektivtrafik och hur mycket resor som goérs med

1% (Nordlund & Westin, 2013; Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius, 2018)

97 (Mulley, 2017)

198 (Girod & de Haan, 2009)

199 (Vredin Johansson, Heldt, & Johansson, 2006) Studieperiod var september till oktober 2001.
Undersokningen innehdll respondenternas val av tre olika transporter (bil, buss och tag) samt attityd- och
beteendefragor.

200 Skanetrafiken har tagit fram en konceptbuss for anvandning i stadstrafik som ar utrustad med stéaplatser,
stabord och soffsittning. Den ar aven 6ppnare och ljusare &n en vanligare buss, forberedd for digitala I6sningar
och enklare att stiga av och pa. VTl Aktuellt Nr 1 2018. Se aven https://www.trivector.se/nyhet/buss-pa-nytt-satt/
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kollektivtrafik. Nastan 80 procent av de boende i omraden som domineras av unga urbana
hégutbildade héginkomsttagare med bostadsriétt i storstdderna har fler an 1 100 kollektiv-
trafikavgangar per dygn i samma kvadratkilometerruta som de bor i. Gruppen har ocksa hogre
viktad tillganglighet (logsumma) for bade kollektivtrafik- och gangresor, an vad évriga Mosaic-
omraden har. De gor ocksa fler resor med kollektivtrafik och gang an andra.

Det finns studier som visar att korta avstdand och sammanhallen bebyggelse 6kar
attraktiviteten for hallbara fardsatt som kollektivtrafik och cykling?®'. Sa det finns atminstone
tva tankbara forklaringar till den mer hallbara fardmedelsférdelningen fér denna grupp, en
skillnad i varderingar och attityder, samt battre forutsattningar att valja hallbara fardsatt. Det ar
ocksa tankbart att personer, med de ekonomiska resurserna att valja, valjer att bosatta sig i
sadana lagen som innebar goda forutsattningar for att resa med héallbara fardsatt.

Laga inkomster och socialt utsatta omraden

Fjardedelen av befolkningen med lagst inkomster har ocksa lagst andel bilresor. Forutsatt-
ningarna att resa med bil ar ocksa samre for dem med lag inkomst. Bland de med lag inkomst
ar det farre som har korkort och farre som har tillgang till bil i hushallet. Bland dem med laga
inkomster ar det ocksa farre som har méjlighet att distansarbeta. Andelen resor med kollektiv-
trafik ar ungefar densamma fér de med hogst och lagst inkomst, dven om de med hogst in-
komst gor fler resor. Noterbart ar dven att hushallen med lagst inkomster anvander en storre
andel av inkomsten for boende och transporter jamfort med hushall med hogre inkomster. De
med lagst inkomst gor fler resor till fots.

Personer som bor i urbana socialt utsatta urbana omraden goér i genomsnitt farre resor per
person an personer boende i andra omraden trots relativt goda forutsattningar att resa, matt
som viktad tillganglighet (logsummor) och narhet till och utbud av kollektivtrafik.

Det finns skillnader kopplat till &rende for resan och fardmedel mellan boende i socialt utsatta
urbana omraden och 6vriga urbana omraden. Boende i urbana socialt utsatta omraden har
kortare restid for fritidsresor, de gor ocksa farre fritidsresor och farre resor kopplat till nara och
kara. En grupp som ocksa utskiljer sig ar boende i omraden som domineras av yngre lag-
inkomsttagare i multikulturella férortsomraden. Precis som for boende i socialt utsatta urbana
omraden gor boende i dessa omraden farre resor, sarskilt fritidsresor och resor till nara och
kara. Resorna som bada dessa grupper genomfor forefaller vara mer inriktade mot
nddvandiga resor och mindre mot sadana aktiviteter som ger livet en guldkant.

| en studie med enkater och gruppintervjuer som genomférts med kvinnor inskrivna pa SFl
och man som deltog i en samhallsorienteringskurs framkom att manga av respondenterna
menade att det var dyrt att resa, och flera uppgav att de hade velat resa oftare for att besdka
familj och vanner.2%2 En mgjlig tolkning av den lagre mobiliteten gallande resor till nara och
kara for personer som bor i denna typ av omraden ar att det ar ett utryck for begransade forut-
sattningar snarare an ett utryck for svagare preferenser fér denna typ av resor.

Bilresorna ar farre och kollektivtrafikresorna fler for de boende i socialt utsatta omraden. De
gor ocksa fa langvaga resor, i synnerhet med kollektivtrafik. Det avspeglar foérutsattningarna
for resor relativt val. Forutsattningarna att resa med kollektivtrafik, méatt med logsumma och
narhet till och utbud av kollektivtrafik ar relativt god. Andelen med koérkort, liksom andel med
bil, i dessa omraden &r lag. Aven om asikterna om inkomstens paverkan pa fordonsinnehav

201 Se exempelvis (Luk, 2003; Naess, 2001; Soltani & Allan, 2006)
202 (Lewin, Gustafsson, & Nyberg, 2006)
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gar isar sa ar flera forskare anda 6verens om att fordonsinnehav har en paverkan pa
mobiliteten.?*® Aven i jamférelse med andra grupper med liknande kollektivtrafikutbud har
dessa grupper lagre bilinnehav, se Figur 2.31.

En studie fran Rosengard i Malmé indikerar att skjutsa eller lana ut fordon kan vara en viktig
del av mobiliteten. Det sociala natverket bidrar till mobilitet genom att personer far skjuts av
eller far lana bil av en bekant, men samtidigt skapar detta en beroendestallning som oftare gar
i riktningen att kvinnor och &ldre star i beroende till mén och yngre personer.2%

Boende i socialt utsatta omraden upplever storre otrygghet och avstar i storre utstrackning
fran att ga ut pa grund av denna.?% Tryggheten i transportsystemet lyftes dven fram av
deltagarna i en tidigare studie av Trafikanalys?%. De utlandsfédda mannen i studien kande en
oro a sina kvinnliga familjemedlemmars vagnar. Oro for och risk att bli utsatt lyfts aven i andra
studier. Personer med annan etnicitet an svensk och/eller som genom kladsel, utsmyckning
eller liknande visar pa religios tillhdrighet, kan vara mer utsatta for trakasserier och aven vald i
kollektivtrafiken?®”. Fler kvinnor &n méan i denna grupp kanner sig otrygga nar de promenerar i
morker2%8,

Den nationella tidsvarderingsstudien 2007/2008 undersokte ocksa kvinnors och mans
vardering av trygghet och fann skillnader mellan kénen.?°® Den studerade trygghetsupp-
levelsen gallde anslutningsdelen av resan, dvs. gangstrackan till stationen/hallplatsen och dar
miljétyperna som varderades hade komponenterna 6ppen/sluten och ljus/mérk, vilket gav fyra
olika gangmiljoer. Resultaten presenterades i form av gangtidsvikter med den 6ppna och ljusa
miljon som bas. | den miljétypen hade kvinnor och man ungefar samma gangtidsvikt. Vid de
andra tre miljderna 6kade kvinnors vikt av gangtiden samtidigt som det inte hittades nagra
signifikanta effekter for man.

Otrygghet kan bidra till exkludering och att kollektivtrafiken anvands i mindre utstrackning,
sarskilt for vissa grupper. Samtidigt ar kollektivtrafiken viktig fér mobiliteten for personer fédda
utomlands. Flera amerikanska studier om migranters resvanor, framhaller att det ar mer
sannolikt att migranter reser med kollektivtrafik och att sannolikheten ar storre ju kortare tid en
person bott i landet. Initialt kan dock brist pa kunskap och information om hur kollektivtrafiken
fungerar verka hdmmande pa resandet.?'® Nar en person bott i ett land i tio ar skiljer sig
dennes anvandande av olika transportmedel endast marginellt fran évriga befolkningen. Hur
snabbt 6vergangen sker menar forfattarna beror pa etnicitet och kultur snarare an inkomst.?'" |
en brittisk studie konstateras att nyanlanda ar mer benagna att resa kollektivt &n med bil, ha
ett lagre fordonsinnehav och resa mer lokalt jAmfért med den 6vriga befolkningen.?'?
Resultaten i denna studie ger en liknande bild som vi funnit med svenska data.

203 Se exempelvis (Buehler & Pucher, 2012)
204 (Wennberg, Kerttu, Runesson, & Hansson, 2018)
205 (Brottsforebyggande radet, 2017)
206 (Trafikanalys, 2016d)
207 (Wennberg & Slotte, 2014)
208 (Lewin et al., 2006)
209 (\WSP, 2010)
210 (Trafikanalys, 2016d)
211 (Blumenberg & Shiki, 2006)
(

212 (Lucas, Bates, Moore, & Carrasco, 2016)
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5

Mojligheter att resa |
framtiden

Framtidens méjlighet att resa paverkas av utvecklingen av bade omvarldstrender och
mer transportrelaterade faktorer sdsom ny transportteknologi och nya affarsmodeller
parallellt med ett 6kat tryck att uppna de transportpolitiska malen inklusive malet om
minskade vaxthusgasutslapp.

En viktig omvarldstrend ar urbanisering i kombination med 6kande och aldrande
befolkning. Stdrre delen av befolkningstillvaxten beraknas ske i dagens storstads-
omraden. | framtiden behéver darfér transportsystemet moéta en 6kad transport-
efterfragan i urbana omraden, och erbjuda en grundiaggande tillganglighet i mer
glesa omraden. Den aldrande befolkningen medfér en 6kning av férsérjningskvoten
som i férlangningen riskerar urholka anslagen till investeringar och underhall av
transportinfrastruktur liksom stodet till kollektivtrafik.

En annan viktig omvarldstrend ar att ekonomin omvandlas och koncentreras till stor-
stadsregioner. Da bade befolkningen och den ekonomiska tyngdpunkten férskjuts till
samma storstadsomraden bor tillgangligheten till arbetsplatser 6ka. Akilleshalen ar att
bostadsbristen forvantas finns kvar i dessa omraden under 6verskadlig tid da ny-
produktionen inte formar méta behoven. Pendling vantas darfor forbli en strategi for
att hantera obalansen mellan bostads- och arbetsmarknad.

Introduktion och genomslag av ny teknik och nya affarsmodeller sdsom ¢kad digitali-
sering, elektrifiering, automatisering och delningsekonomi kan med ratt styrning bidra
till att 16sa tillganglighetsproblem bade i stad och landsbygd. Fér att undvika trangsel i
storstadstrafiken behdvs trangselskatter eller andra kapacitetsreglerande system.
Garna i kombination med en kapacitetsstark forarlos kollektivtrafik som fortfarande ar
tillracklig attraktiv for att klara konkurrensen fran férarlésa bilar, vilket underlattas av
en integrerad bebyggelse och transportplanering. Foér landsbygderna kan forarl6sa
fordon minska behovet av "traditionell” kollektivtrafik och ersatta den med fordon
anpassade for lagre passagerarvolymer som kér oberoende av tidtabell. Om sadan
trafik inte kommer till stand kommer personer med laga inkomster som darmed
saknar de nédvandiga resurserna att I6sa mobiliteten pa egen hand fa betydande
svarigheter att tillfredsstalla sina mobilitetsbehov. Dessa gruppers transportforsorjning
bor darfor sarskilt uppmarksammas.

Forarlésa bilar kommer sannolikt ocksa att leda till Iagre transportkostnader, med
stordriftsférdelar och agglomerationseffekter som féljd. Det vill séga, aktiviteter
kommer att koncentreras till storre stdder medan omraden utanfér dessa kommer att
tappa i attraktionskraft for service etc. Det innebar i sa fall att vi ocksd kommer att se
en fortsatt, och majligen aven en intensifierad, uppdelning mellan stad och land och
olika grupper vad galler méjligheter att resa till 5nskade malpunkter.
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e Det rader oenighet kring nar helt forarldsa personbilar kommer att fa stor utbredning,
men en uppskattning ar att de star for halften av trafiken i bérjan av 2040-talet.
Utvecklingen vantas dock ga snabbare inom bade kollektiv- och taxitrafiken.

e Okad anvandning av informations- och kommunikationsteknik (IKT) kommer framst
paverka resmonstret och i mindre utstrackning antalet resor. IKT ger en 6kad flexi-
bilitet i tid och rum vilket forbattrar mojligheterna till att fa ihop det dagliga tidspusslet.

e Overgangen till emissionsfria fordon kommer att paskyndas av nya hardare krav pa
fordon och restriktioner i form av exempelvis miljézoner.

5.1 Faktorer som paverkar framtidens
resande

Hur resmonstret kommer att se ut i framtiden ar férknippat med stora osakerheter. Det ar dock
mojligt att identifiera ett antal omvarldstrender som kommer att paverka framtidens resande.
Dartill vet vi att den tekniska utvecklingen inom transportomradet fér narvarande ar snabb, inte
minst nar det galler utvecklingen mot sjalvkérande fordon. Kopplat till denna utveckling
utvecklas aven nya affarsmodeller som bland annat bygger pa delningsekonomi. Figur 5.1
visar en konceptuell modell fér hur omvarldstrender, ny transportteknik och nya affarsmodeller
paverkar framtidens resande. Av modellen framgar att saval omvarldstrender som effekter av
ny teknik paverkar vara scenarier for framtidens resande.

Transportpolitiska malen Transportpolitiska beslut

/

Ny teknik och nya

affarsmodeller

e  Fossilfri fordonsflotta

o |KT mdjliggér nya
satt att anvanda
transportsystemet

e Automatisering

e Digitalisering och

Fragor om
effekter och
tidsperspektiv

Framtidens

resande

"Business as usual” scenario
for resandeutvecklingen

> delning /

Omvarldstrender
e Urbanisering i kombination med
o6kande och aldrande befolkning

e Ekonomin omvandlas och
koncentreras till
storstadsregioner

\_

Figur 5.1. Konceptuell modell for hur omvarldstrender, ny transportteknologi och nya affairsmodeller
paverkarframtidens resande.
Kalla: Egen bearbetning efter (Ekspertgruppen mobilitet for fremtiden, 2018)
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En grannlaga fraga galler tidsperspektivet for exempelvis nar nya teknologier kommer att
introduceras och fa genomslag pa marknaden. Den férda transportpolitiken paverkar ocksa
framtidens resor genom att styra utvecklingen i énskvard riktning. Transportpolitiken har som
mal att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning
foér medborgare och naringsliv i hela landet. Som redovisats i tidigare kapitel finns det ett flertal
malsattningar, tillika férutsattningar och férméagor, som avgér behov och méjligheter att resa
for att delta i 6nskade aktiviteter idag och i framtiden. Ett viktigt syfte med detta kapitel vid
sidan av att beskriva viktiga trender ar att identifiera omraden som behéver hanteras inom
transportpolitiken.

Nedan listas nagra storre trender?'® som forvantas paverka utvecklingen till 2050, samt i fore-
kommande fall en beskrivning av hur det kan komma att paverka méjligheten att resa eller
faktiska resmonster.

5.2 Trender inom demografi, ekonomi,
sysselsattning och bostadsmarknad

Urbanisering i kombination med 6kande och aldrande befolkning

Enligt 2015 ars Langtidsutredning?'# ar Sverige i grunden ett land med goda forutsattningar att
framgangsrikt moéta framtida utmaningar. Det materiella valstandet i termer av bruttonational-
produkt (BNP) per capita mer an férdubblas till 2060, folkmangden vantas oka till nastan

13 miljoner personer och medellivslangden vantas 6ka med fem ar fér kvinnor och cirka sex ar
foér man. Samtidigt kommer férdelningen av samhallets resurser och de offentliga finansernas
utveckling att innebara betydande, men inte omdjliga, utmaningar?'s.

Enligt SCB:s befolkningsframskrivning 2018—2070 bedéms Sveriges befolkning 6ka fran drygt
10 miljoner 2017 till 12 miljoner 2050 och till néra 13 miljoner 2070.2'® Okningen kommer att
vara snabbast fram till 2028 for att darefter plana ut. Under hela framskrivningsperioden
kommer det att vara fler som féds an som avlider. Migrationen antas dock ha en stérre betyd-
else for folkdkningen &n den naturliga?'” folkékningen. Den arliga nettomigrationen
(invandrare minus utvandrare) beraknas vara 70 000 i bérjan av perioden och 22 000 i slutet
av framskrivningsperioden. Antagandena om den framtida migrationen ar den mest osékra
faktorn i en befolkningsframskrivning. Det ar hogst osakert hur manga som i framtiden vill
flytta till Sverige och samtidigt har méjligheten att faktiskt flytta hit.

Okad livslangd och positiv nettoinvandring leder till en aldre befolkning och fler utrikes fédda.
Ar 2017 var nastan var femte person i Sverige 65 ar eller &ldre. | slutet av framskrivnings-
perioden beraknas var fjarde person vara i dessa aldrar.?'8

213 Det bor observeras att Trafikverkets prognos redan innehaller delar av dessa framskrivningar, exempelvis
befolknings- och sysselsattningsframskrivningar. Det innebar att de mdnster som framtrader inte bor ses
isolerade i forhallande till Trafikverkets transportprognos.

214 (S0U, 2015b)

215 | angtidsutredningen pekar ut fyra storre trender som forvantas pragla omvandlingen och utvecklingen av
ekonomin i framtiden - den tekniska utvecklingen, den fortsatta internationaliseringen, den demografiska
forandringen samt klimatférandringarna och klimatataganden.

216 (SCB, 2018h)

217 Differensen mellan antal f6dda och déda

218 (SCB, 2018h)
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Storstadsregionerna kommer att ha den genomsnittligt hogsta tillvaxttakten per ar fram till
2040. Atminstone till 2020 férvantas tillvixten i dessa regioner uppga till dver 1 procent
arligen. Aven omraden i nérheten av storstadsregionerna férvantas fortsatta att oka antalet
invanare, om an i betydligt lAngsammare takt an i storstadsregionerna. Mindre landsbygds-
regioner och s.k. "tata regioner avlagset belagna” har pa senare tid visat en mer stabil, om an
negativ, befolkningstillvaxt. Detta galler aven fér mycket avlagset beldgna landsbygdsregioner.
| samtliga regioner som kannetecknas av avlagsenhet férvantas en utveckling med minskande
befolkning, bland annat pa grund av att prognosen for invandring utgar fran betydligt lagre
nivaer efter 2020 jamfért med nuvarande period. Detta betyder att utvecklingen i dessa

omraden kommer att uppvisa likheter med perioden fére den senaste invandringsvagen.?'®

Skillnaden mellan olika regiongruppers befolkningstillvaxt ar stor. Resultatet visar en férvantat
fortsatt omférdelning fran mindre och perifera regioner till stora regioner. Ar 2040 forvantas 54
procent av Sveriges 11,1 miljoner invanare bo i storstadsregionerna. Trots en sammanlagd
tillvaxt pa 226 000 invanare minskar befolkningsandelen och darmed den relativa betydelsen
aven for regiongrupperna som klassas som nara storre stader. Den positiva utvecklingen ar
helt enkelt fér svag for att deras samlade andelar skulle kunna 6ka.??°

For de regioner som betecknas som "avlagsna” fortsatter befolkningen att minska bade i
absoluta och relativa tal. Deras sammanlagda befolkningsandel var drygt 14 procent 1990,
knappt 12 procent 2013, och kommer att vara knappt 10 procent 2040. | de mycket avlagset
belagna landsbygdsregionerna beraknas antalet invanare 2040 vara endast 55 000. Det ar en
framraknad forlust pa tva tredjedelar av befolkningen mellan 1990 och framskrivningens slutar
2040.

Ytterligare en viktig aspekt utifran befolkningsutvecklingen ar att andelen aldre okar, vilket
paverkar den demografiska forsérjningskvoten??' negativt. Idag (2017) &r férsérjningskvoten
knappt 75, vilket innebar att pa 100 personer i ldrar dar flest forvarvsarbetar, 20-64 ar, finns
det 75 personer som &r yngre eller aldre.??? Enligt SCB:s prognos férvéantas denna kvot 6ka till
ungefar 85 kring ar 2040 for att darefter plana ut innan den 6kar ytterligare fran och med 2050.
Ar 2060 véntas den uppga till drygt 90. Det ar férsérjningskvoten som harror fran de aldre som
okar och kring ar 2045 gar om de yngre.??3

Over hélften av den férvantade befolkningstillvixten vantas ske i den aldersgrupp som med
dagens matt matt raknas till pensionsaldern. Antalet aldre férvantas 6ka i 80 procent av FA-
regionerna till 2040. Den generella 6kningen av forsorjningskvoten vantas sla sarskilt hart mot
de perifera delarna av landet. Manga mindre FA-regioner i Norrlands inland och sydéstra
Sverige kommer enligt prognosen i ett Iage dar en person i forvarvsalder forvantas forsérja en
person i 6vriga aldersgrupper. Det finns dock avlagset belagna landsbygdsregioner som gar

emot strémmen, vilket ar en konsekvens av tidigare befolkningsminskningar i aldrarna 20-64
ar. 2

Pensionarernas reala kopkraft bedoms 6ka fram till 2060. Men trots 6kningen av real-
inkomsterna 6kar pensionerna langsammare an inkomsterna fér dem som arbetar. Andelen
aldre med lag ekonomisk standard — dar den disponibla inkomsten understiger 60 procent av

219 (S0OU, 2015a)

220 (SOU, 2015a)

221 Den demografiska férsorjningskvoten berdknas som antalet personer yngre an 20 ar och aldre &n 64 ar,
dividerat med antalet personer i aldern 20-64 ar, multiplicerat med 100. Mattet ar rent demografiskt och tar inte
hansyn till hur manga som verkligen forvarvsarbetar i olika aldrar. Ju hogre tal detta matt visar (kvot) desto
tyngre ar forsorjningsbordan for de som befinner sig i aldersgruppen 20-64 ar.

222 (SCB, 2017c, 2018d)

223 En interaktiv karta finns publicerad av Arena for Tillvaxt http://www.arenafortillvaxt.se/tillvaxtkartor/

224 (S0U, 2015a)
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medianinkomsten i samhallet — kommer med nuvarande regler att 6ka i framtiden. Ar 2060
skulle enligt berakningar som gjorts till Pensionsaldersutredningen ca 50 procent av de
kvinnliga pensionarerna ha lag ekonomisk standard (mot ca 20 procent i dag) och bland de
aldsta kvinnorna blir andelen &an hogre. Fér mannen skulle andelen 6ka till ca 35 procent 2060
(fran ca 10 procent idag). Eftersom basen i det svenska pensionssystemet ar arbetsinkomster
intjdnade i Sverige kommer manga utrikes fédda som kommit till Sverige i vuxen alder att ha
en relativt lag inkomstpension. Mycket talar alltsa for att skillnaderna i materiellt valstand
kommer att bli stoérre mellan yrkesverksamma och pensionarer. Darmed kan framtiden
innehalla en konfliktlinje mellan generationer.??

Effekter pa tillgénglighet och transportefterfrdgan

Den 6kade forsorjningskvoten kan medféra att investeringar och underhall av transport-
infrastruktur minskar liksom stéd till kollektivtrafik. Okningen av férsérjningskvoten kommer
darmed i forsta hand paverka tillganglighetsdimensionen transport och kommunikations-
system. Den 6kade andelen av pensionarerna som forvantas leva med lag ekonomisk
standard paverkar tillganglighetsdimensionen individuella férutséttningarna genom att deras
ekonomiska resurser som kan anvandas till resor minskar.

Den beskrivna befolkningsutvecklingen far konsekvenser for framférallt den geografiska
dimensionen av tillganglighet, men ocksa for de individuella férutsattningarna. Polariseringen
mellan stora och mindre regioner har en territoriell dimension, satillvida att de mindre FA-
regionerna finns i de perifera och mer avlagset belagna delarna av landet. Stora delar av det
norra inlandet och delar av sydostra Sverige bedéms fortsatt fa en befolkningsminskning.
Storstadsregionerna kommer att praglas av 6kad trangsel och konkurrens om gatuutrymmet.
Problemen i de perifera regionerna kommer alltjamt handla om svarigheten att astadkomma
en fungerande kollektivtrafik med litet befolkningsunderlag och att tillgangligheten till manga
malpunkter ar dalig. Ett vikande befolkningsunderlag kan dven medféra att resurser for under-
hallet av infrastruktur forsamras, vilket kan vara en del av en negativ utvecklingsspiral for
regionen.

Den aldrande befolkningen paverkar de individuella férutsattningarna genom att aldre
manniskor med tiden kan fa férsamrad férmaga att forflytta sig sjalvstandigt i transport-
systemet.

Ytterligare en potentiell utmaning kopplat till aldrande befolkning och ékad forsorjningskvot,
sarskilt i landsbygdskommuner, ar eventuellt 6kande behov av fardtjanst och finansiering av
denna. Okande andel dldre och langre medellivslangd skulle kunna leda till att fler individer
har behov av fardtjanst. Om sa blir fallet sa skulle det kunna innebara en extra utmaning i
landsbygdskommuner, dels for att samhallets intakter fran de som arbetar kan férvantas vara
lagre i landsbygdskommuner, dels for att det finns risk att det ar svarare att finna sam-
ordningsvinster och kostnadseffektivitet pa landsbygden, och dels for att bostader, malpunkter
och samhallsservice riskerar att ligga mer utspritt.

Ekonomin omvandlas och koncentreras till storstadsregioner

2017 uppgick Sveriges BNP till 4 604 miljarder kronor. Tjansteproduktionen star for den klart
stdrsta delen. De utgor cirka 70 procent av BNP:s varde, medan varuproduktionen star for 30
procent.?? Under de senaste decennierna har tjansternas andel av ekonomin vuxit. Det beror
pa att produktionen av varor flyttats till andra lander dar de kan tillverkas billigare och att vi i
Sverige bdrjat producera fler tjanster istallet. Detta syns aven i export och import av varor

225 (Almerud, Eisensee, Forsfalt, & Glans, 2015)
226 http://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/samhallets-ekonomi/bnp---bruttonationalprodukten/
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respektive tjanster. Sedan den ekonomiska krisen 2008 har vardet av varuexport- och
importen legat relativt konstant kring drygt 1 200 miljarder vardera, medan import och export
av tjénster mer &n foérdubblats sedan ar 2000 till drygt 500 miljarder kronor vardera.??’

Denna transformation syns aven i sysselsattningen. Under 1960-talet stod industrin for

30 procent av antalet sysselsatta i Sverige medan jordbruk, skogsbruk och fiske stod for 12
procent. Industrins andel har sedan dess mer an halverats och det ar bara ett par procent som
ar sysselsatta inom jordbruk, skogsbruk och fiske i dag. Fram till mitten av 1980-talet for-
dubblades istéllet andelen sysselsatta inom den offentliga sektorn. Sedan dess har andelen
varit i stort sett oférandrad. Istallet har den privata tjanstesektorn vuxit och star numera for
mer an halften av sysselsattningen.??8

Trots relativa féorsadmringar i tillvaxttakten (bruttoregionalprodukt) kommer storstadsregionerna
enligt framskrivningen att sta for 70 procent av Sveriges tillvaxt, vilket ar tre procentenheter
mer an under perioden 1993—2011. Sammantaget bedéms att koncentrationstendenserna i
ekonomin fortsatter framdver. Ar 2040 véntas storstadsregionerna sta for néstan tva
tredjedelar av Sveriges totala BNP. De 6vriga regionerna kommer saledes att ha en allt
mindre betydelse for Sveriges ekonomi. Totalt fér landet beréknas BRP per sysselsatt??® ¢ka
med 1,6 procent per ar.

Koncentrationen av produktion till storstadsregionerna avspeglas aven i sysselsattningen. Det
ar i princip enbart i storstadsregionerna som det férutsags en tydlig sysselsattningstillvaxt,
men aven i dessa regioner forvantas tillvaxttakten avta till 2040. Pa nationell niva bedéms
sysselsattningstillvaxten bli lagre an det faktiska genomsnittet for de senaste tva decennierna.
Storstadernas relativa betydelse for svensk sysselsattning kommer darfér att 6ka. Enligt fram-
skrivningen vantas 90 procent av sysselsattningstillvéxten ske i storstadsregionerna dar ut-
budet av arbetskraft 6kar mest. | mindre och avlagset belagna regioner férvantas en negativ
sysselsattningsutveckling.

Effekter pa tillgénglighet och transportefterfrdgan

Den ovanstaende beskrivningen har framférallt betydelse fér den geografiska dimensionen av
tillganglighet genom att den ekonomiska tyngdpunkten till f6ljd av bland annat struktur-
omvandling forskjutits till storstadsomradena.

Den regionala sysselsattningsutvecklingen paverkar den geografiska dimensionen av tillgang-
lighet. Ett liknande monster som befolkningstillvaxten upptrader vad galler den framtida
sysselsattningen, aven om det finns ett fatal befolkningsmassigt sma regioner som gar mot
strommen och uppvisar 6kad sysselsattning. Utvecklingen pekar darfér mot att tillgangligheten
till arbetsplatser 6kar i storstadsregionerna, men ocksa i ett antal mindre regioner.

Bostadsmarknaden kan inte mota behoven

En konsekvens av befolkningens och ekonomins koncentration till storstadsregionerna ar att
behovet av bostader i dessa omraden kommer att 6ka. Under flera ar har bostadsmarknaden
karaktariserats av en 6kad byggnadstakt, men samtidigt ett stadigt minskande av outhyrda
lagenheter. Prisutvecklingen pa bostadsmarknaden har i hela landet varit snabbare an

227 3CB Nationalrakenskaperna

http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _NR_NRO0103 NRO103E/NRO103ENS2010T01A
[?rxid=9530c376-ab11-47ae-b426-8069379af716

228 http://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/samhallets-ekonomi/bnp---bruttonationalprodukten/

229 BRP per sysselsatt kan tolkas som ett enkelt matt pa den regionala produktiviteten.
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konsumentprisindex, vilket indikerar att efterfragan ar stérre an utbudet. Avvikelsen ar storst i
Stockholmsregionen och de 6vriga storstadsomradena.

Vid utgangen av 2017 uppgick antalet bostadslagenheter till knappt 4,9 miljoner. Dessa for-
delas pa 43 procent i smahus, 51 procent i flerbostadshus, 5 procent i specialbostader samt

2 procent i dvriga hus.?° | flerbostadshus utgor hyresrétter 59 procent av det totala bestandet,
medan 41 procent utgdrs av bostadsratter.

Av det totala svenska smahusbestandet byggdes 931 000 (45 procent) mellan aren 1961 och
1990. 20 procent av smahusen ar dock byggda sa tidigt som fore 1931. Nar det galler
bostadsbestandet i flerbostadshus byggdes merparten (52 procent av Iagenheterna) mellan
1951 och 1980. Sedan bérjan av 1990 talet har det byggts ungefar knappt 280 000 lagenheter
i smahus och drygt 500 000 lagenheter i flerbostadshus.?' Férutom byggboomen i borjan av
1990-talet har det inte fardigstallt s& manga lagenheter som under 2017 — 35 800 lagenheter i
flerbostadshus och 12 400 i smahus.?%? En évervagande majoritet av de fardigstallda
lagenheterna 2017 finns i tdta kommuner nara en storre stad och i storstadskommunerna
(Figur 5.2). Drygt 10 procent av nyproduktionen sker darutéver endast i landsbygdskommuner
nara en storre stad.
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Figur 5.2. Andel av totalt byggande som sker i respektive kommungrupp 2017. Smahuslagenheter och
flerbostadsldagenheter.

Kalla: Egen bearbetning av data fran (SCB, 2018g).

Anm: Ett smahus bestar av en eller flera lagenheter.

20 (SCB, 2018c)

21(SCB, 2018a, 2018b, 2018c)

232 Aven antalet paborjade lagenheter har 6kat stadigt sedan bottennoteringarna 2012. | flerbostadshus
paborjades cirka 51 000 lagenheter under aret vilket ar 9 procent fler an under 2016. Av dessa nya lagenheter
ar ca 51 % hyresratter. | smahus pabdrjades 13 000 lagenheter vilket ar ungefar lika manga som under 2016
(SCB, 2018a). Uppgifterna ar preliminara. Siffrorna fér 2017 ar uppraknade med 4 procent for nybyggnad vilket
ar efterslapningen i rapporteringen for motsvarande period det senaste aret. Enligt uppgifter for forsta kvartalet
2018 har dock antalet paboérjade lagenheter minskat. Preliminart paborjades nybyggnation av totalt cirka 14 500
nya lagenheter under forsta kvartalet 2018. Det &r 13 procent farre lagenheter jamfért med motsvarande period
2017 (SCB, 2018e).
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Att det byggs fler Iagenheter i befolkningsstora kommuner ar naturligt. Men, aven matt som
andelen fardigstallda lagenheter av bestandet per kommungrupp varierar produktionen enligt
ett liknande monster (Figur 5.3). Hogst andel producerade lagenheter i forhallande till
bestandet sker i storstadskommuner och i tata kommuner néra en stérre stad. Aven i lands-
bygdskommuner néara en stérre stad sker en relativt hég nyproduktion av lagenheter i fler-
bostadshus.
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Figur 5.3. Andel av fardigstéllda lagenheter av totalt bestand, per kommungrupp totalt 2017. Smahuslagenheter
och flerbostadslagenheter.

Kélla: Egen bearbetning av data fran (SCB, 2018g).

Anm: Ett smahus bestar av en eller flera lagenheter.

Knappt 19 000 hyreslagenheter stod outhyrda i september 2017.2% De utgdr drygt 1 procent
av de cirka 1,5 miljoner hyreslagenheter som ingar i SCB:s undersdkning. Detta ar cirka 2 400
lagenheter farre an i undersékningen fran 2015. Endast en tredjedel, eller drygt 6 400, av de
outhyrda lagenheterna var lediga for uthyrning.?3* Detta &r det lagsta noteringen sedan bérjan
av 1990-talet. Aven om antalet lagenheter lediga till uthyrning ar fa i hela landet finns det
regionala skillnader. Av de lediga lagenheterna fanns 7 av 10 i kommuner med farre an

75 000 invanare. Hogst andel lediga lagenheter i det allmannyttiga bestandet fanns i Sorsele
kommun med 7 procent, féljt av Mala med drygt 6 procent.?3

En val fungerande matchning mellan arbetsgivare och arbetssékande ar centralt for den
ekonomiska tillvaxten. For att vi ska kunna flytta mellan orter, till och fran studier och arbete,
behovs ett utbud av olika upplatelseformer som ar tillgangliga i livets olika faser. For att
hushallen ska kunna anpassa sig till andrade férhallanden behdvs aven ett utbud av olika
typer av bostader: for studenter, ensamhushall, barnfamiljer, pensiondrer m.m. For att kunna
arbeta och behalla halsan behdvs ocksa valfungerande bostader av rimlig storlek och
standard.

23 (SCB, 2017a)

24 Den vanligaste orsaken att en lagenhet star outhyrd ar pagaende reparationer eller ombyggnader vilket var
nastan 10 000 Iagenheter 2017.

25 (SCB, 2017b)
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Pa kort och medellang sikt paverkar bostadsmarknaden arbetsmarknaden och efterfragan,
dels genom effekter pa rorligheten, dels genom efterfragan pa arbetskraft och bygg-
investeringar. Pa kort och medellang sikt paverkas ocksa den makroekonomiska utvecklingen
av skuldsattningens effekter pa stabilitet och konsumtion. Pa lang sikt spelar demografiska
foérandringar en viktig roll for bostadsbyggande och relativa bostadspriser. | det langa
perspektivet har bostadssituationen effekter ocksa pa halsa och utbildningsmojligheter. Ett
klassiskt exempel ar att trangboddhet férsvarar barn och ungdomars méjligheter att fokusera
pa sina studier. Sammantaget ar en fungerande bostadsmarknad en forutsattning for ett
valfungerande samhalle.

| Sverige vantas folkmangden 6ka allra mest i storstadsregionerna, men befolkningen
forvantas aven oka i regiongrupper i storstadsregionernas narhet om an i langsammare takt.
Inneborden av detta ar att vi framdver kan forvanta oss en kraftigt 6kad efterfragan pa
bostader i dessa regioner. De som soker hyresboende i stdrre svenska tatorter méter inget
utbud av hyresbostader i olika prisklasser. Bostadssdkande hanvisas i hog grad till bostads-
ratts- och aganderattsmarknader. Knapphet och héga priser har blivit kdnnetecknande for
bostadsmarknaden. Under senare ar har priserna pa bostader stigit och kderna har blivit
langre pa hyresmarknaderna i orter med vaxande befolkning.®

Effekter pa tillgénglighet och transportefterfragan

Bostadernas lokalisering utgér en viktig del av tillganglighetsdimensionen markanvéndning.
Val av bostad i relation till arbetsplatsen har stor paverkan pa resandet eftersom arbetsresor
utgdr en betydande del av det totala resandet.?*” | omraden med bostadsbrist och darmed
hoga fastighetspriser kan pendling bli I6sningen for manga i jakten pa en lamplig bostad, vilket
kraver god kollektivtrafik alternativt individuella I6sningar.

Den omvandling i bred bemarkelse som framtrader ovan innebar ett omvandlingstryck pa
transportsystemet. Det handlar kortfattat om att méta en 6kad transportefterfrdgan i urbana
omraden, och i mer glesa omraden att kunna erbjuda en grundlaggande tillganglighet. Detta
ska ske samtidigt som transportsystemet behéver utvecklas i en mer hallbar riktning.

5.3 Ny teknik och nya affarsmodeller

De trender som berérs nedan ska ses mot bakgrund av de transportpolitiska utmaningar som
har identifierats i uppféljningen av de transportpolitiska malen.?3 De viktigaste utmaningarna
galler utslapp av vaxthusgaser och bristande tillganglighet.

Ett omrade med stora utmaningar — 6kad anpassning kravs

En viktig och vanligt forekommande ansats i ett prognosarbete dver framtidens trafik ar att
utga fran historiska moénster samt antaganden om att effektsambanden ar nagorlunda stabila
Over tid, alternativt att de behover justeras i takt med omvarldsférandringar. Introduktion av ny
teknik, andrade attityder och transportpolitiska ambitioners genomslag ar exempel pa nagra
stérre faktorer som kan avgéra hur resandet kommer att se ut de kommande decennierna.?3®
Ibland kan de vara latta att forutspa och kan da inkluderas i prognosarbetet. | andra fall sker

26 (SOU, 2015a, 2015b)

27 En fordjupad diskussion om pendling och flyttning redovisas i (Trafikanalys, 2011, 2013).
28 (Trafikanalys, 20180)

2 Dessa och flera andra aspekter tas upp mer i detalj i de féljande avsnitten.
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férandringarna alltfér snabbt och ovantat for att det ska vara mojligt. Det finns med andra ord
en viss inbyggd troghet i systemet som gor att nationella prognoser om framtida resande
historiskt har foljt ett monster av upprepningar av foregaende ars resande, oftast med en
prognosticerad ékning som f6ljd.?° Regionalt och lokalt finns stérre variationer i resandet 6ver
tid, till stor del sammanhangande med naringslivspolitiska och ekonomiska forhallande och
férandringar.

Enligt Trafikverkets senaste persontransportprognos férvantas transportarbetet (personkm)
nationellt 6ka bade till 2040 och 2060.24' Tillvaxttakten i regionalt och langvéga resande
forvantas folja varandra val. Det innebar att resandet 6kar med 1,1 procent per ar mellan 2014
och 2040 for att darefter avta till omkring 0,5 procent fér bade regionalt och langvaga resande
mellan 2040 och 2060. Bilresandet (regionalt och langvaga) forvantas att 6ka med ungefar
30 respektive 10 procent. Det langvaga tdgresandet forvantas vaxa snabbare an sa,

55 procent mellan 2014 och 2040, och 21 procent mellan 2040 och 2060. Det regionala
tagresandet forvantas 6ka nastan lika mycket. Regionalt och langvaga resande med buss
forvantas endast vaxa med ungefar 20 procent fram till 2040. Déarefter vaxer regionalt
bussresande med 11 procent och langvaga bussresande med 17 procent mellan 2040 och
2060. Sammantaget ger det en 6kning av transportarbetet fran 132 miljarder personkilometer
2014 till 174 miljarder 2040 och 193 miljarder 2060.24? Transportstyrelsens prognos 6ver
flygpassagerare mellan 2017 och 2024 pekar pa en 6kning av passagerarantalet med 23
procent till 28,6 miljoner 2024.243 Det motsvarar en arlig tillvéxt pa 3 procent dar det framst &r
utrikestrafiken som véaxer.

En av de viktigaste utmaningarna for transportsystemet ar att begransa utslappen av vaxthus-
gaser. Trafikverkets prognos fram till 2030 och 2050 pekar endast pa en svag minskning av
utslappen. Det kommer inte att racka med tekniska atgarder som energieffektivare fordon och
drivmedel for att na klimatmalet. Enligt Trafikverkets klimatbarometer?** har utslappen okat
med 2 procent under den senaste 12-manadersperioden, sa att de nu ater ar pad samma niva
som de var 1990. Det kan jamféras med nddvandig minskningstakt pa cirka 8 procent per ar
for att na klimatmalet for transportsektorn 2030. De senaste arens minskade utslapp tillskrivs
energieffektivare fordon och 6kad andel biodrivmedel. Denna effektivisering motverkas nu av
Okad personbils- och lastbilstrafik.

En anpassning av transportsystemet behdvs inte enbart for att astadkomma en minskning av
vaxthusgasutslappen. Det kommer ocksa att kravas till féljd av den 6kade sarbarheten som
klimateffekterna bedéms leda till, sa att systemet star rustat i de nya forhallandena.?*
Mojligheten att nyttja transportsystemet kan dock begransas av manga olika anledningar
utéver klimatférandringar. Férandringar i tekniska system, infrastruktur, organisation eller
personal ar nagra andra exempel som kan andra forutsattningarna for transportsystemet och

240 (Trafikanalys, 2015c)

241 (Trafikverket, 2018a) Denna prognos bygger pa tidigare observerade effektsamband mellan exempelvis BNP
och transportvolymer tillsammans med antaganden fran Langtidsutredningen prognos som i sin tur baseras pa
historiskt utfall av exempelvis sysselsattningsgrad och BNP, med forsiktiga antaganden om framtida avvikelser
fran historiska moénster. En konsekvens blir darmed att Trafikverkets prognos forstarker tidigare observerade
monster. Storre paradigmskiften ar svara att fanga in.

242 Det modellerade transportarbetet for personbiltrafikstrafiken ligger ca 15 % under den officiella statistiken.
Det forklaras delvis av att Sampers inte fangar alla typer av resor. Studerar man nivaerna pa transportarbetet ar
2014 for de kollektiva fardsatt dar det finns resandestatistik att jamféra mot ligger modellen nagot for hogt vad
galler tag- respektive bussresandet medan modellen tyckas underskatta transportarbetet med dvrig spartrafik
nagot liksom aven transportarbetet med gang- och cykel (Trafikverket, 2018a).

243 (Transportstyrelsen, 2018a)

244 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/energi-och-klimat/Klimatbarometer/
245 (UNECE, 2014)
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ge upphov till sarbarheter. Darutéver kan extremt vader, olyckor, sabotage, sjukdomar och
den manskliga faktorn orsaka stérningar eller avbrott i transportférsérjningen. Begreppet
sarbarhet anvands idag sparsamt av transportmyndigheterna, men nar det forekommer ar det
ofta i samband med myndigheternas arbete med krisberedskap, tekniska system och sadana
pafrestningar pa infrastruktur som kan innebara omfattande trafikstérningar, reparations-
kostnader etc. De delar av transportsystemet som saknar alternativa rutter beskrivs ocksa
som sarbara. Transportmyndigheterna anvander alltsd begreppet sarbarhet nar det rader brist
pa robusthet och redundans.?*® Det pagar ett antal utvecklingsarbeten, sdsom en gemensam
risk- och sarbarhetsanalys for hela transportomradet, som bl.a. syftar till att minska
sarbarheterna. En uppfdljning av dessa uppdrag kan ge en uppfattning om hur arbetet
fortldper och om det finns behov av ytterligare atgarder for att minska sarbarheterna i
transportsystemet.

Gemensamt for manga av flertalet nedanstaende trender ar att dess paverkan péa transporter
och resmojligheter ar oklara. Det kan forklaras med att transportomradet just nu genomgar en
stor férandring varfor forskningsresultat om relevanta effektsamband annu inte mejslats fram.
Det ar dessutom manga processer som pagar samtidigt, flera av dem beroende respektive
motverkande, varfér nagra klara tendenser kan vara svara att bestamma.

Fossila drivmedel fasas ut

En sammanstallining?#” av hittills observerade monster pekar pa att ambitionerna pa klimat-

omradet innebar att fossila drivmedel pa sikt kommer att fasas ut. Tillgangen pa ravara for att
framstalla biodrivmedel beddms dock vara begransad. Den framtida mobiliteten kommer
darfor att i hég grad ske med eldrift. Elhybridfordon beddéms, enligt en konsultrapport
framtagen péa uppdrag fran Trafikanalys, vara den vanligaste personbilstypen 2030 med en
andel av knappt 40 procent.?*® Lika stor andel bedéms bensin- och dieselfordon ha. Fordon
med nagon typ av eldrift prognosticeras till 55 procent. Resterande ar gas- och etanoldrift
tilsammans med en mindre andel branslecellsfordon. En hog offentlig finansiering avseende
bussflottan paverkar maéjligheten till politisk styrning. Bussarna ror sig samtidigt i ett mer
avgransat omrade vilket underlattar utbyggnaden av laddnings- eller tankningsinfrastruktur.
Over hélften av bussflottan bedéms enligt samma studie besta av elhybrider, laddhybrider och
elbussar. Gasbussar bedoms ocksa vara ett attraktivt alternativ i omraden med tillgang till
biogas. For den langvaga busstrafiken beddoms dieseldrift alltjamt anvandas i stor utstrack-
ning, vilket betyder att omkring en tredjedel av bussflottan bedéms besta av dieslar. Det pagar
dock flera forsok med olika tekniker dar tunga fordon kan laddas under fard som aven borde
kunna anvandas for bussar. Pa langre sikt bedoms darfor en allt stérre andel av bussflottan bli
fossilfri.

Samtidigt konstateras att antalet fossiloberoende fordon okar i en alltfor 1ag takt for att malet
om en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 ska nas.?*® Dels ar antalet nyregistreringar av
elbilar, elhybrider och laddhybrider bara 10 procent av de totala nyregistrerade fordonen, dels
har 6kningen av antalet nyregistrerade etanolbilar stannat av och sedan minskat i antal.
Nyregistreringen av 6vriga fossiloberoende fordon har inte kunnat kompensera fér denna
minskning. En kompletterande forklaring ar att en stor andel av de nya fordonen exporteras till
andrahandsmarknaden i utlandet, vilket dranerar den svenska fordonsflottan pa fossil-

246 (Trafikanalys, 2018n)

247 (Trafikanalys, 2018e)

248 (Sweco, 2017)

249 (Trafikanalys, 2016f, 2018e)
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oberoende fordon.2%° Det kommer med andra ord att krdvas en radikal 6kning av antalet
nyregistrerade personbilar med nagon form av eldrift for att de inom &verskadlig framtid ska
utgodra en stor andel av personbilarna i trafik.

Nar det galler luftfart pekar Boeings prognos till 2036 for den europeiska flygplansflottan mot
att de mindre planens antal och andel kommer att 6ka kraftigt i takt med en 6kad efterfragan
pa resmojligheter till fler destinationer an tidigare, inte minst inom Europa. Samtidigt vantas
tillvaxten av antalet medelstora och storre flygplan bli mer begransad.?' Transportstyrelsens
prognos Overensstammer delvis med Boeings prognos. For inrikestrafiken 6kade genomsnitts-
storleken med 23 procent mellan 2010 och 2017. For utrikestrafiken var motsvarande 6kning
13 procent. Sett dver hela prognosperioden (2018-2024) beddms flygplansstorleken i inrikes-
trafiken 6ka i en langsammare takt &n under de senaste sju aren. Transportstyrelsen fram-
haller visserligen att de ser en tendens att flygbolag, med olika strategier, i 6kad utstrackning
borjat anpassa utbudet efter hur efterfragan varierar under dagen/veckan etc. men att den
bakomliggande trenden anda gar mot genomsnittligt stérre flygplan. Som en konsekvens av
detta vantas kabinfaktorn 6ka i en mattlig takt for att mot slutet av prognosperioden ligga strax
dver 65 procent. Aven fér utrikestrafiken antas en mer férsiktig 6kning av flygplansstorleken
jamfért med de senaste 7 aren. Det beror bland annat pa ett 6kat linjeutbud fran de regionala
flygplatserna, och att delar av det interkontinentala linjeutbudet kan komma att trafikeras av
flygplan med farre &n 200 stolar (t.ex. Boeing 737MAX och A320neo).2? Transportstyrelsen
bedomer att kabinfaktorn i utrikestrafiken kommer att 6ka med 4,5 procentenheter under
perioden och uppga till ndrmare 80 procent.?5?

Det ar majligt att kora flygplan pa biodrivmedel. Enligt internationella specifikationer for flyg-
bransle ar det mojligt att blanda in upp till 50 procent biobransle. Da storskalig produktion av
biobransle for flyg saknas ar detta bransle fortfarande mycket dyrt, vilket medfér att inbland-
ning av biobransle fortfarande ar ovanligt. Regeringen har tillsatt en utredning som ska féresla
lampliga styrmedel for att framja anvandningen av biodrivmedel inom flyget.254

Det férekommer forsok med att elektrifiera flyget. Norge har malsattningen att samtliga inrikes-
flygningar ska ske med elflyg senast 2040.2% Med dagens batteriteknik skulle batterierna bl
alltfér tunga pa langre flyglinjer, vilket talar for att det i férsta hand ar mindre flygplan pa
kortare distanser som kan komma ifraga for eldrift.

Inom sjofarten kan eldrift med batterier bli ett alternativ for farjor som gar relativt korta
strackor. Eldrift via kabel kan ocksa vara en I6sning som blir vanligare i framtiden, exempelvis
for vagfarjor. Den évergang som pagar till LNG-drift kan badda for en 6kad anvandning av
biogas inom sjofarten, sarskilt om den svenska produktionen av biogas 6kar.?% | dagslaget
har dock den LNG och metanol som anvénds inom Sjéfarten fossilt ursprung.®”

| dagslaget ar anvandningen av férnybara drivmedel inom sjéfarten mycket begransad. |
mindre skala provas idag s.k. rotorsegel for att med hjalp av vindkraft minska behovet av
traditionella branslen.?%® Tillgangen till férnybara branslen fér internationell sjéfart férvantas
forbli lag inom en 6verskadlig framtid, om inte kraftfulla atgarder vidtas. Fornybara drivmedel

20 (Trafikanalys, 2017b)

21 (Boeing, 2018)

252 (Transportstyrelsen, 2018a)
253 (Transportstyrelsen, 2018a)
254 (Regeringen, 2018b)

255 (Avinor, 2018)

256 (Riksdagen, 2018)

27 (Energimyndigheten, 2017a)
258 (Lloyd’s register, 2018)
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kostar mer an fossila vilket bidrar till att efterfragan uteblir. Moderna fartygsmotorer ar
dessutom branslespecifika. Inblandning av fornybara drivmedel skulle darfor krava ett
godkannande fran tillverkarna av motorer.2%°

Effekter pa tillgénglighet och transportefterfrdgan

Bytet till fossilfria drivmedel kan paverka tillganglighetsdimensionen individuella férutséttningar
genom att det kan bli dyrare att forflytta sig. Nar det galler personbilar ar det framst en fraga
om att inkdpspriset for elfordon ar betydligt hogre an for konventionella bilar. Det finns dock
studier som indikerar att den totala &gandekostnaden nar hansyn tas till flera faktorer sdsom
branslekostnad, skatteformaner, ranta, vardeminskning, service och reparationer snarare blir
lagre for elbilen, &ven om det ocksa finns studier som pekar i motsatt riktning.?®° Kostnaden
for batterier vantas sjunka i framtiden vilket talar for att kostnadsékningen till féljd av eldrift
kommer att bli liten eller helt utebli. Olika typer av miljozoner kan ocksa komma att begransa
rorelsefriheten for individer som kér fordon som inte lever upp till utslappskraven.

Nar det galler anvandning av biobransle inom flyget kommer det att leda till dyrare flygresor.
Idag ar biobransle 4 till 5 ganger dyrare an fossilt flygbransle. | framtiden med storskalig
produktion &r beddmningen att biobrénslet kommer att vara 1,5 till 4 ganger dyrare.?®’

Ett nytt satt att anvanda transportsystemet

| samband med att informations- och kommunikationsteknik (IKT) fick allt storre spridning
under 1990-talet fanns det stora férhoppningar om att den nya tekniken skulle leda till kraftigt
minskade behov av persontransporter.?6? Genom att kunna arbeta, umgas, handla och halla
moten pa distans med hjalp av IKT, skulle mycket av vart resande kunna minska.

Det ar statistiskt belagt att introduktionen av IKT lett till ett 6kat distansarbete och dkat arbete
under resa. De stora transportminskningarna tycks dock ha uteblivit, vilket férklaras av att
tekniken gjort det mojligt att organisera sitt liv pa nya satt, och darmed férandras aven
resmonstren. Ett exempel ar att de inbesparade arbetsresorna byts ut mot andra resor som
tidigare gjordes i kombination med arbetsresorna. Det kan ocksa vara sa att det inte langre
I6nar sig for distansarbetare att kopa manadskort i kollektivtrafiken och istallet valjer bilen. Det
finns ocksa anledning att fundera kring definitionen av arbetspendling. Om en person har

60 minuters pendling till sin arbetsplats, men anvander 40 minuter till att arbeta, ar da
pendlingstiden 20 minuter? Den mest relevanta fragan ar kanske inte hur manga dagar som
en person arbetar hemifran, utan hur mycket restid som agnas at arbete. Transportarbetet
forblir detsamma oavsett om personen arbetar under resan eller inte, men mdjligheten att
arbeta pa resan kan ha implikationer for hur lang arbetspendling personen ar villig att ha. En
Okad flexibilitet i resandet kan ocksa innebara att kapaciteten i transportsystemen férdelas
over fler av dygnets timmar, utan att resandet i sig minskar. Den sammanlagda effekten av
distansarbete pa det totala resandet ar darmed svar att klargéra. Bedémningen ar att IKT
snarare paverkar resmonstret an det totala resandet.

Tjansteresor kan undvikas genom distansméten, men kan ocksa paverkas av mojligheten att
arbeta under resan. Det forstnAmnda har direkt paverkan pa resandet och skulle kunna vara
en forklaring till att tjiansteresorna med flyg minskar.2%3 Myndigheter och féretag uppskattar att
distansmoéten minskat tjansteresorna per anstalld med omkring en femtedel och att det finns

259

(Energimyndigheten, 2017a)
%0 (Hagman, Ritzén, Janhager Stier, & Susilo, 2016)
%1 (Riksdagen, 2018)
22 (Trafikanalys, 2018h)
%3 (Trafikanalys, 2016a)

149



en potential att ytterligare minska antalet resor i framtiden. | mojligheten att arbeta pa tjanste-
resorna finns en mojlig rekyleffekt da det minskar incitamentet att dra ner pa tjansteresorna.*

Nar det galler det privata resandet finns det mycket som tyder pa att de virtuella kontakterna
anvands som komplement till resorna och inte som substitut. Virtuella kontakter kan exempel-
vis skapa ett 6kat behov av resor till foljd av att nya kontakter knyts. Virtuella kontakter kan
aven vara ett satt att halla kontakt med sina bekanta vid langresor, vilket gor det mojligt att
vara pa resande fot under en langre tidsperiod. 25°

Distanshandeln (aven kallad e-handel) har uppvisat stark tillvaxt med narapa fyrdubblad
omsattning under en tioarsperiod. Idag star e-handeln fér omkring 8 procent av detaljhandelns
omsattning. Till storsta delen ar det sallankopsvaror (94 procent) som kops pa natet. Vid inkdp
av dagligvaror ar en typisk inkdpsresa 1-5 km medan for séllanképsvaror ar den typiska
inkdpsresan 10-50 km. Dessutom ar det vanligare att det gors en speciell inkbpsresa for
sallanképsvaror, medan dagligvaror mer képs pa vag till/fran arbete och andra aktiviteter. |
teorin finns det darfor reslangd att spara in genom att handla pa natet. Lagg dartill det faktum
att nara halva Sveriges befolkning bor inom en kilometer fran ndrmaste ombud. Det &r dock
stora skillnader mellan stad- och landsbygd i detta hanseende.?5¢

Det kan dock noteras att de personer som ofta handlar pa distans ocksa gor fler resor én
genomsnittet. Det kan vara sa att de som handlar mycket pa natet ocksa har hdgre inkomst
tack vare ett arbete de reser till/fran, dar arbetsresor ar en forklaring till fler resor totalt. Med
hogre inkomst kan samma personer dessutom gora fler fritidsresor etc. Dartill kommer den sa
kallade rekyleffekten. Den som sparar in en resa tack vare distanshandeln kanske far
tid/rad/lust att géra en annan resa istéllet.?s” Erfarenheten s har langt ar darfor att tillvaxten i
distanshandeln endast har haft begréansad paverkan pa personresorna.?®

Effekter pa tillgdnglighet och transportefterfragan
Anvandning av IKT paverkar tillganglighetsdimensionen tid genom den 6kande flexibiliteten i
tid och rum. Det ger 6kade mojligheter att fa ihop det dagliga tidspussilet.

Automatisering

Att olika forarstddjande system och i forlangningen sjalvkérande fordon ar en utveckling som
kommer att fortsatta rader ingen oenighet kring.?¢® Utvecklingsarbete och forsok pagar i
manga lander. Drivkrafterna for sjalvkérande fordon ar flera. Ur ett policyperspektiv lyfts trafik-
sakerhet, milj® och tillganglighet fram som viktiga férdelar med sjalvkérande fordon. Aven
naringspolitiska argument finns.

En expertgrupp som arbetat pa uppdrag av den danska regeringen pekar pa att automati-
seringen foljer tre olika spar:27°

284 (Arnfalk, 2013)
%5 (Frandberg et al., 2005)
%6 (Trafikanalys, 2017a)
%7 (Trafikanalys, 2017a)
268 (Ekspertgruppen mobilitet for fremtiden, 2018)
29 (Trafikanalys, 2018e)
(

270 (Ekspertgruppen mobilitet for fremtiden, 2018)
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e Gradvis automatisering av personbilar. En utveckling som via automatiska
stodsystem for foraren leder fram till férarldsa bilar.

e Forarl6s taxi som férutom att erbjuda traditionella taxitjanster aven erbjuder smidiga
delningstjanster for fordon i olika storleksklasser (delningstjanster beskrivs i nasta
avsnitt).

e Forarl6s kollektivtrafik. Forarlds tunnelbana existerar redan pa flera platser och
vantas sprida sig till évriga trafikslag.

Experterna ar oeniga kring nar helt férarldsa personbilar kommer att fa stor utbredning, men
deras uppskattning ar att de atminstone star for halften av trafiken i bérjan av 2040-talet. Det
gar dock varken att utesluta att introduktionen tar langre tid eller att den gar fortare. Utveck-
lingen mot férarldshet forvantas daremot ga snabbare inom bade kollektiv- och taxitrafiken,
vilket forklaras av att driftskostnaderna sjunker kraftigt nar chaufféren bortrationaliserats.
Forarlos kollektivtrafik kan aven underlattas av att de kors pa fasta rutter dar anpassningar i
infrastrukturen kan genomféras for att underlatta samspelet med Ovrig trafik.

Idag ar automatisering delvis inford for personbilar. Det finns ett 40-tal olika system for stéd av
specifika foraruppgifter. Avsaknaden av standardiserade begrepp och innehall i stodet, samt
fordonsagarnas kunskap om vilka stdd de har tillgang till i sin bil gor att graden av automati-
sering sannolikt &r lagre &n vad den skulle kunna vara.?”" Transportpolitiskt bedéms helt
sjalvkorande fordon?’2 kunna innebéra effekter pa saval tillganglighetsmal som hansynsmal.?”?
Sjalvkorande fordon i kombination med en 0kad fordonsdelning kan innebara en effektivise-
ring av fordonens anvandning, vilket innebar att ett givet persontransportarbete kan genom-
foras med farre fordon. En fullt utvecklad automatisering dar aven fordon kommunicerar med
varandra liksom med omgivande infrastruktur medfor kapacitetsvinster i infrastrukturen som
kan vara betydande. Genomférda simuleringar visar att kapaciteten i innerstadsmiljé skulle
férdubblas om alla fordon var sjalvkérande. P& motorvag skulle kapaciteten kunna 6ka med
70 procent.?’* Det saknas dock konsensus inom forskarvéarlden hur stor den realiserade
kapacitetsvinsten med forarldsa bilar i realiteten kan bli.

Det ar exempelvis viktigt att analysera riskerna for sa kallade rekyleffekter i form av 6kad
trafik. Ett exempel kan vara att sjalvkérande fordon skulle kunna 6ka méjligheten till bilakning
for grupper som idag inte kan kéra bil, men ocksa genom att delvis konkurrera ut den
traditionella kollektivtrafiken. Om trafiken 6kar snabbare an den frigjorda kapaciteten som
sjalvkorande bilar mojliggér kommer trangselproblematiken att bli an mer pataglig i de stora
staderna dar det redan ar hard konkurrens om ytan. Ett minskat antal privatagda bilar i
staderna till forman for olika delningslosningar skulle vara ett satt att minska trangseln i
stdderna.?’® Det ar ocksa betydelsefullt att den kapacitetsstarka kollektivtrafiken i form av
exempelvis tunnelbana och buss 6verlever konkurrensen fran forarlésa bilar. | en ofta
refererad studie av konsultféretaget Roland Berger dras slutsatsen att kollektivtrafiken inte
skulle klara konkurrensen fran férarlésa bilar (i forsta hand taxi) och att trangsel i trafiken
darmed skulle 6ka.?™®

Aven i pendlingsstraken in mot de storre staderna &r risken for tringsel redan idag betydande
under hoégtrafik. Utmaningen att undvika att trangseln vaxer ytterligare nar befolkningen i

271 (Movea, 2016)

272 Automatiseringsniva 5 pa SAE-skalan.

273 (Trafikanalys, 2017¢)

274 (Trafikanalys, 2015d)

275 (Ekspertgruppen mobilitet for fremtiden, 2018)
276 (Roland Berger, 2017)
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pendlingsomlandet kring de storre staderna vaxer ytterligare. Eftersom olagenheten av att
sitta i kO minskar med forarlésa bilar, om det ar mgjligt att exempelvis utféra arbete under
farden, finns risk att trafiken okar ytterligare och att trangseln vaxer. Samtidigt ar det osanno-
likt att restidsvarderingen radikalt skulle férandras.?”” Trangseln kan minskas genom exempel-
vis 6kad anvandning av kollektivtrafik som har férdelen att den kan transportera manga
manniskor pa en liten yta. Med férarldsa kollektivtrafiklosningar sjunker kostnaderna och den
kan bli mer konkurrenskraftig.

I mindre orter och pa landsbygden saknas trangselproblematiken. Dar férknippas bristande
tillganglighet istallet med langa avstand och inte minst ett alltfor svagt befolkningsunderlag for
att astadkomma en attraktiv kollektivtrafik. | det sammanhanget kan forarlésa fordon vara ett
satt att forbattra tillgangligheten for grupper som saknar kérkort och tidigare varit utlamnad till
att fa skjuts av andra eller till en daligt fungerande kollektivtrafik. Férarldsa fordon kan darfor
vara ett satt att minska behovet av "traditionell” kollektivtrafik och ersatta den med fordon
anpassade till lagre passagerarvolymer som koér oberoende av tidtabell. Det blir en upp-
daterad variant av anropsstyrd kollektivtrafik dar forarlosheten sanker driftskostnaderna
patagligt.

En forutsattning for att ta del av de férarlésa bilarnas férdelar ar antingen att de tillhandahalls
inom kollektivtrafiksystemet eller att kostnaden for fordonen blir sddan att en tillrackligt stor del
av hushallen kan ha tillgang till dem. Om fordonen delas 6kar sannolikheten for detta.

Aven tillgangligheten med kollektivtrafik, gang, cykel bedéms 6ka bland annat till foljd av
minskade kostnader for kollektivtrafik och sakrare trafikmiljo for gdende och cyklister. Men har
finns risker for en motsatt utveckling om den 6kade tillgangligheten med bil leder till en
utglesning av bebyggelsen och/eller om underlaget for kollektivtrafiken minskar.
Erfarenheterna av forbattrad vag- och jarnvagstillganglighet pekar snarare mot att 6kad
tillganglighet leder till en koncentration av befolkning och ekonomisk aktivitet.2’® Det ar ocksa
osakert vilken effekt sjalvkérande fordon har for utvecklingen mot ett jamstallt transport-
system.

Nar det galler klimatpaverkan ar bedémningen att utslappen per fordonskilometer visserligen
minskar, men att antalet fordonskilometer vantas 6ka. Klimatpaverkan av de sjalvkérande
fordonen kommer ytterst att bestdmmas av vilket drivmedel som anvands. Var bedémning ar
att de sjalvkérande fordonen kommer att f& genomslag pé bred front vid en tidpunkt da enbart
fossilfria fordon finns till forsaljning.

Aven for trafiksakerhet finns tvd motverkande effekter. Ju mindre den méanskliga faktorn
paverkar kérningen desto mer bedéms trafiksékerheten 6ka. A andra sidan innebér ett 6kat
trafikarbete 6kade risker for trafikolyckor. Darfor bedoms trafiksakerheten 6ka upp till niva 4 pa
SAE-skalan 27 for att pa niva 5 darefter minska nagot till foljd av ékat trafikarbete. Netto-
effekten av sjalvkérandetekniken blir dock tydligt positiv. | utredningen om sjalvkdrande
fordon?® betonas pa flera stallen vikten av allméanhetens acceptans for att helt sjalvkérande

277 (Trafikanalys, 2015b)

278 (Thisse, 2009)

278 For att beskriva automatiseringsgraden anvands oftast olika klassificeringssystem. Det mest férekommande
klassificeringssystemet har tagits fram av Society of Automotive Engineers (SAE). Starkt forenklat innebar niva
0-3 att en fysisk forare finns och antingen kor (eventuellt med stéd av det automatiserade systemet) eller ar
beredd att ta 6ver korningen nar systemet begar det. | niva 4-5 kor ett automatiserat system fordonet och
fordonet kan ocksa hantera situationen da det inte gar att kora automatiserat. Det innebéar att det inte behdvs
nagon fysisk férare under automatiserad koérning i niva 4—5. Skillnaden mellan niva 4 och 5 &r att niva 4-fordon
endast kan kora i vissa trafiksituationer eller i vissa omraden, medan niva 5-fordon kan klara alla situationer och
miljéer som en fysisk forare klarar av.

20 (S0U, 2018)
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fordon ska kunna inféras. Férutom samhallsskydds- och integritetsaspekter ar trafik-
sakerheten en mycket viktig faktor att beakta i sammanhanget. Det ar darfér en mycket viktig
uppgift for forsoksverksamheter att bevisa att tekniken ar tillrackligt saker.

Betraffande effekter pa biologisk mangfald sa ar bedémningen att sjalvkérande fordon har en
positiv inverkan till foljd av att de ytor som behdvs for vagtrafiken minskar. For bullret finns
risker att det okar till foljd av det 6kade trafikarbetet. For utslapp av luftféroreningar ar var
beddmning att férarlésa fordon far genomslag vid en tidpunkt da endast emissionsfria fordon
finns till férsaljning.

Trafikanalys samlade bedomning att fragor gallande regelverk, organisation och inte minst
den allmanna acceptansen kommer att vara styrande for nar introduktionen av sjalvkérande
fordon kommer snarare @n den tekniska utvecklingen. | maj 2018 fick Trafikanalys i uppdrag®'
att ta fram ett trafikslagsdvergripande kunskapsunderlag som belyser utmaningar och majlig-
heter med uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon, farkoster och system.

Effekter pa tillgénglighet och transportefterfrdgan

Automatiseringen kommer att ha storst paverkan pa tillganglighetsdimensionen transport-
och kommunikationssystem. Ratt hanterat kan automatiseringen minska trangsel i storstads-
omradena och oOka tillgangligheten bade i stad och land. Det kommer finnas ett behov av
trangselskatter eller andra kapacitetsreglerande system som undviker att trangsel upp-
kommer.?82 Risken for tringsel kan ocksa minskas om den "traditionella kollektivtrafiken” i en
forarlds variant ar tillrackligt attraktiv for att klara konkurrensen fran férarlésa bilar. Om inga
atgarder vidtas riskerar staderna att bli fyllda av bilar.

Automatiseringen kommer aven paverka tillganglighetsdimensionen markanvéandning dven om
det ar osakert hur. Det finns en oro for att forarlésa fordon kommer att leda till utglesning av
bebyggelsemodnstret da vagsystem saknar noder i motsats till jarnvagssystem dar stationerna
utgor noder. Stationerna anses strukturera bebyggelsestrukturen dar omraden i stationernas
narhet blir som tatbebyggda 6ar i férhallande till omgivningen. Var bedémning utifran tidigare
erfarenheter av forbattrad tillganglighet ar dock att aven forarlésa fordon kommer att 6ka
koncentrationen av befolkningen och darmed ytterligare starka redan pagaende trender inom
demografi och ekonomi.

Digitalisering, delning och mobilitet som tjanst

De senaste aren har det blivit allt vanligare med tjanster for s.k. delad mobilitet. Dessa tjanster
syftar till att pa olika satt samutnyttja fordon (framst bilar, men aven cyklar), och tillhandahalls
oftast via nagon typ av digital plattform. Den delade mobiliteten fungerar som en ersattning
for, eller komplement till, att &ga och kéra sitt eget fordon. Utvecklingen ar nara kopplad till
den vaxande delningsekonomin, som i korthet gar ut pa att utnyttja resurser mer effektivt
genom att byta, hyra, lana, samaga eller pa andra satt dela pa bostader, fordon, klader,
verktyg eller andra tillgangar. 2% Inom delningsekonomin flyttas fokus fran enskild konsumtion
och privat agande till tilifallig tillgéng till en vara eller tjanst. De varugrupper som lampar sig val

281 N2018/03395/TS

282 (Trafikanalys, 2015a)

283 Hur stor del av befolkningen som anvant delningstjanster &r osakert. Till utredningen "Delningsekonomi pa
anvandarnas villkor (SOU, 2017) gjordes en kvantitativ studie av befolkningens erfarenheter av delnings-
ekonomiska transaktioner. Utredningen betonar resultatets osakerhet och enligt utredningens analys beror detta
pa att respondenterna haft svart att Gverblicka det, i flera dimensioner, mycket vida falt av olika plattformstyper,
varu- och tjansteomraden m.m., som enkatfragorna med nédvandighet maste spegla. Med beaktande av de
osakerheter som finns skattar utredningen att drygt 10 procent av befolkningen anvant en delningsekonomisk
plattform de senaste tva aren. Den delningstjanst som respondenterna i denna studie anvant mest var AirBNB
féljt av den numer avvecklade tjansten Uber Pop.
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for delande ar sadana med lag nyttjandegrad, som ar relativt kostsamma och som ar skrym-
mande eller underhallsintensiva.

Nar det galler delad mobilitet ar det i sig inget nytt fenomen, men de senaste arens snabba
utveckling av digital teknik har mojliggjort fordonsdelning och samakning i storre skala och
mellan manniskor som inte kanner varandra. De férandrade konsumtionsmdénstren grundar sig
pa flera faktorer, sdsom minskade disponibla inkomster, 6kad miljomedvetenhet,
bekvamlighet, status, en dnskan om mer social interaktion samt en 6kad konsumtionskritik.
Detta bedoms fortsatta aven i framtiden. | den strategiska plan fér omstallning av
transportsektorn till fossilfrihet (SOFT) betonas exempelvis nya tjanster som leder till ett mer
effektivt utnyttjande av fordonsparken som en viktig atgard i omstallningen till ett
transporteffektivt samhalle.?** Aven urbaniseringen och den dkade tréangseln i de stora
stdderna driver pa utvecklingen mot en effektivare anvandning av fordonsparken.

| en studie av nya och delvis befintliga tjanster?3® fér delad mobilitet konstateras att kunskapen
om en o6kad digitalisering pa transportomradet och dessa tjansters effekter pa tillganglighet,
bilresande, val av trafikslag, bilinnehav och behov av parkeringsplatser ar begrénsad.?%
Kunskapen ar storst om bilpooler och lanecykelsystem, medan 6vriga tjanster endast har
studerats i begréansad omfattning. Den forskning som finns ror i princip uteslutande direkta
effekter pa anvandarniva, medan studier av effekter pa transportsystemniva saknas.
Tillgangligheten i transportsystemet kan generellt paverkas positivt av delningstjansterna tack
vare ett utdkat transportutbud och lagre transportkostnader. Den 6kade tillgangligheten
riskerar dock att inte komma alla grupper till del i samma utstrackning. Anvandarna av nya
delningstjanster ar i genomsnitt yngre och mer valutbildade an befolkningen i allmanhet, och
de flesta nya delningstjanster aterfinns framst i (stérre) stader. Tjansterna kraver ocksa
tillgang till, och kunskap om, ny digital teknik.

Delningstjansternas effekter pa bl.a. bilresande och val av trafikslag beror mycket pa vilken
typ av tjanst det ror sig om och hur medlemmarnas resvanor sag ut innan de boérjade anvanda
tjansten. Det ar formodligen kombinationen av manga olika tjanster som ar mest intressant,
atminstone om de ska erbjuda ett heltackande alternativ till egen bil for det stora flertalet
manniskor. Detaljerade studier av direkta effekter pad anvandarnas korstrackor finns for
bilpooler och lanecykelsystem. Medlemmar i bilpooler minskar sina korstrackor liksom bilinne-
havet. De som inte hade bil innan ékade sitt resande med bil. Ar det fragan om en fri-
flytande?®” bilpool 6kar samtidigt antalet resor. Lanecyklar tenderar inte att ersatta bilresor
utan ar i forsta hand ett alternativ till gang och kollektivtrafik.

Delningstjansterna har potential att antingen komplettera eller konkurrera med kollektivtrafik-
en. Det slutliga resultatet beror férmodligen till stor del pa hur delningstjansterna utformas, hur
de hanteras av det offentliga och hur samarbetet ser ut mellan kollektivtrafik och delnings-
tjanstaktorer. Nar det galler bilpooler visar de flesta studier att stationsbaserade sadana i
genomsnitt leder till 6kat kollektivtrafikresande hos medlemmarna (effekten pa individniva
beror dock i stor utstrackning pa om individen i fraga agde bil eller ej innan medlemskapet).

284 (Energimyndigheten, 2017b)

25 Bilpooler och andra former av bildelning, saméakning, Transportation Network Companies (TNC) —
taxiliknande tjanster dar transporterna utfors av privatpersoner som kor sina egna bilar och dar transporterna
typiskt sett bestalls via appar, lanecyklar samt delning av parkeringsplatser.

26 (Trafikanalys, 2016e)

287 System, dar man kan hamta upp bilen pa en plats och sedan Iamna den pa en annan (inom vissa definierade
geografiska omraden). Dessa bilpooler ar ofta tankta att kunna anvandas mer spontant, dvs utan bokning i
forvag. Friflytande bilpooler anses ocksa kunna na en betydligt storre kundkrets an traditionella, stations-
baserade bilpooler, bl.a. tack vare den storre flexibiliteten och att de gar att anvanda pa ett satt som ar mer likt
att anvanda egen bil.
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Friflytande bilpooler, & andra sidan, verkar snarare leda till minskat kollektivtrafikresande hos
sina medlemmar.

De nya transporttjansterna, och férandringar inom kollektivtrafiken, gor att granserna mellan
samakning, taxi och kollektivtrafik suddas ut. Om denna trend fortsatter kan man tanka sig att
definitionen av kollektivtrafik i framtiden helt enkelt blir resande med delade resurser, oavsett
vem som erbjuder resorna. Om sa blir fallet kommer det offentliga rimligen &nda ha en roll i att
se till att alla dessa aktorer tillsammans bildar ett system som ger tillganglighet till alla, till ett
overkomligt pris. | en sadan framtid ar det rimligt att ifragasatta om det offentliga endast ska
subventionera den "traditionella” kollektivtrafiken, eller om subventioneringen boér utvidgas till
att galla aven andra former av delad mobilitet.

En annan slutsats ar att delningstjansterna kan innebara en mdjlighet till minskade vagtrafik-
volymer, 6kad effektivitet och mindre utslapp, men att det kravs en évergripande styrning i
riktning mot ett hallbart och klimatsmart transportsystem for att dessa maojligheter ska
realiseras. Utan en sadan offentlig styrning finns en risk att rekyleffekter omintetgor de
effektiviseringar som de enskilda delningstjansterna ger upphov till, och att tjansterna t.ex. ger
upphov till mer biltrafik snarare an mindre.

Implementering av olika Mobility as a Service-tjanster?®® (MaaS) kan ha potential att bidra till
ett mer hallbart transportsystem, mycket tack vare ett minskat privat bilinnehav och en éver-
flyttning av resor till andra fardsatt.?®® Detta skulle da kunna leda till en mer effektivt utnyttjad
personbilsflotta och en utfasning av aldre teknik. En grundlaggande forutsattning for att detta
ska ske ar att normen om att aga sin egen bil forandras sa att man istallet delar fordon med
andra. Effekterna uppstar da pa grund av att tillgangligheten till andra transporttjanster an den
egna bilen forbattras och goér dem relativt mer attraktiva. Om MaaS endast blir ytterligare ett
satt att skapa tillganglighet och inte ersatter den egna bilen, uppstar inte heller nagra stérre
systemeffekter. Det ar darfor sannolikt viktigt att det offentliga, pa olika nivaer, skapar rattvisa
forutsattningar samt utvecklar regelverk och skapar incitament fér MaaS. Inte minst bor
staderna ta fram strategier for att uppna énskad nytta och en utveckling som ar i linje med
stadens Overgripande mal. Man kan tanka sig att det da sker en inriktning som syftar till ett
breddat kollektivtrafikutbud for att 6ka kollektivtrafikens upptagningsomrade eller for att ersatta
linjer med litet resandeunderlag, eller i lagtrafiktider. Om inriktningen istallet ar MaaS ska ses
som ett proaktivt redskap for att minska bilinnehavet och astadkomma 6verflyttning kravs
sannolikt andra insatser, inte minst en 6kad integrering av transport- och bebyggelseplan-
eringen. En introduktion av Maa$S driven av privata MaaS-operatorer innebar att de tjanster
som samtidigt &r mest attraktiva for kunderna och som ger féretagen tillfredstallande marginal-
vinster ar de som kommer att erbjudas. Den befintliga kollektivtrafiken kommer d& sannolikt
inlemmas som en del i dessa tjanster, men den kommer ocksa att utsattas for konkurrens fran
alternativa fardmedel, sdsom bilpoolsiésningar, i den man de ar mer kostnadseffektiva for
operatorerna. | vissa fall kan detta att leda till att biltransporter prioriteras framfoér mer hallbara
och mindre ytkravande fardmedel.

Effekter pa tillgénglighet och transportefterfrdgan

Nar det galler tillganglighetsdimensionerna har digitalisering och delningstjanster baring pa
flera dimensioner. Inte minst den individuella dimensionen genom att det atminstone i dags-
laget i hogre utstrackning ar yngre och valutbildade som i storre utstrackning anvander olika
delningstjanster. Tillgangligheten for individer med svaga ekonomiska forutsattningar riskerar

28 Tjansterna utvecklas efter hand och det pagar férsdksverksamhet bade i Sverige och i andra delar av
varlden. Det stora genombrottet har &nnu inte skett.
29 (Trivector, 2017)
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att begransas av inkdpspriset for fossilfria och forarldsa bilar sannolikt blir hogt. Att dela fordon
skulle &ven kunna 6ppna mojligheter till 6kad tillganglighet for individer med laga inkomster.
Kopplat till den individuella dimensionen ar aven fragan om trygghet och huruvida det kanns
tryggt att dela férarlésa fordon med okanda individer. Exempelvis for personer med vissa
funktionsnedsattningar kan chaufféren ocksa ha funktion som ledsagare. Ett sjalvkérande
fordon kanske da inte ar ett fullgott alternativ.

Nar det galler dimensionen transport- och kommunikationssystem beror utfallet pa om
delningstjansterna kommer att minska det privata bilinnehavet till gagn for andra fardsatt. Om
synsattet till vad som ar kollektivtrafik vidgas till att avse allt resande med delade resurser
kommer sannolikt andelen kollektiva persontransporter att 6ka i framtiden.

5.4 Uppsummering

| detta kapitel identifierades tva omvarldstrender som bada pekar mot att skillnaderna mellan
stad och land kommer att 6ka med avseende pa demografisk och ekonomisk utveckling. Det
ar i storstadsomradena som den huvudsakliga befolkningstillvaxten kommer att ske. Samtidigt
koncentreras alltmer av den ekonomiska aktiviteten till dessa omraden. Bostadsmarknaden
formar inte att moéta efterfragan pa bostader och bostadsbrist forvantas darfor vara ett problem
i storstadsomradena aven i framtiden. Att pendla till arbetsplatsen kommer darfér aven i fram-
tiden vara ett satt att I6sa bostadsproblematiken. Omvarldstrenderna pekar mot att transport-
systemet i framtiden behdver méta en 6kad transportefterfragan i urbana omraden, och
erbjuda en grundlaggande tiliganglighet i mer glesa omraden. Utanfér storstadsomradena
medfor en aldrande befolkning en 6kning av férsorjningskvoten som i férlangningen riskerar
urholka anslagen till investeringar och underhall av transportinfrastruktur liksom stod till
kollektivtrafik.

Framtidens méjlighet att resa paverkas ocksa av mer transportrelaterade faktorer sdsom ny
transportteknik och nya affarsmodeller. Introduktion och genomslag av ny teknik och nya
affarsmodeller sdsom 6kad digitalisering, elektrifiering, automatisering och delningsekonomi
kan med ratt styrning l6sa tillganglighetsproblem bade i stad och landsbygd. Den allmanna
trenden ar emellertid att tjanster kopplade till digitalisering och delningsekonomi i férsta hand
slar igenom i tatbefolkade omraden. For att I6sa tillganglighetsproblem i landsbygd kan det
kravas mer av samhallsinsatser for att skapa en sadan utveckling. For att undvika trangsel i
storstadstrafiken kravs trangselskatter och da garna i kombination med kapacitetsstark koll-
ektivtrafik som behdver vara tillracklig attraktiv for att klara konkurrensen fran férarlésa bilar.
Dartill behévs en integrerad bebyggelse och transportplanering som understddjer utbyggnad
av kapacitetsstark kollektivtrafik. For landsbygderna kan férarlésa fordon minska behovet av
“traditionell” kollektivtrafik och ersatta den med fordon anpassade for lagre passagerarvolymer
som kor oberoende av tidtabell.

Att anvanda IKT for att minska antalet tjansteresor eller for att kunna arbeta pa distans kom-
mer bli vanligare i framtiden. IKT kommer att paverka resmonstren och 6ka flexibiliteten i tid
och rum, men sannolikt inte paverka det totala resandet.

En sarskild utmaning framférallt under den forsta halvan av perioden till 2050 ar att transport-
systemet ska bli fossilfritt. En kombination av elektrifiering och biobranslen tycks vara vagen
framat.
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6 Ett hallbart och inkluderande
transportsystem

Trafikprognoserna pekar mot ett 6kat resande, fortsatt regionférstoring med koncentrerande
inslag och ett transportsystem med en stark teknisk utveckling och omstallning till en fossilfri
fordonsdrift. Malet ar att detta ska leda till en samhallsekonomiskt och langsiktigt hallbar trans-
portférsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Huruvida malsattningen realiseras
ar hogst oklart. Dessutom finns det flera fragetecken kvar att rata ut for hur transportsystemet
kommer att paverka manniskors mojligheter att resa i framtiden vilket redovisades i kapitel 5.
Utdver denna osakerhet diskuterar vi avslutningsvis nagra aspekter som latt kan glémmas
bort eller inte lika ofta hamnar i fokus i den transportpolitiska debatten, huvudsakligen fragor
som handlar om férdelningsaspekter och rattvisa. Tva omraden som varit fokus i den genom-
foérda genomgangen och analysen.

6.1 Effektivitet, hallbarhet och rattvisa

Fungerande infrastruktur for bade person- och godstransporter kommer aven i framtiden att
vara viktiga forutsattningar for ett valfungerande samhalle. Infrastrukturens férmaga att bidra
till en 6kad tillganglighet i samhallet utmanas dock, bland annat av ett pa manga hall alder-
stiget vag- och jarnvagssystem med dkande kapacitetsbrister, extrema vaderférhallanden,
hotande klimatférandringar samt ett 6kat intresse for halsoaspekter tilsammans med ett
fortsatt hogt fokus pa trafiksakerhet.?%°

En fortsatt regionférstoring med omfattande resande innebar samtidigt att systemets sarbarhet
Okar, med potentiellt fler och allvarliga konsekvenser vid framtida storningar. Bristande
kapacitet och tillforlitighet paverkar i sin tur foértroendet bland resenarer och potentiella
resenarer. Detta kan i sin tur leda till I&gre tillganglighet och ett minskat resande.

Forutom bade ett 6kat underhall av dagens system och forbattringar av dess olika delar, férut-
satter flera av de transportpolitiska malen genomgripande strukturella forandringar for att de
ska kunna nas. Det handlar exempelvis om att astadkomma en omstallning fran fossila
branslen, samtidigt som kraven pa en god transportforsérjning for medborgare och naringsliv i
hela landet forutsatts besta.

Alla trafikslag har potential att bli energieffektivare, teknikutvecklingen ar relativt snabb, men
tilltron till att ny teknik ska l6sa utslappsproblemen kan vara alltfér h6g. Dessutom ar tillgangen
till biobranslen begransad, batterier till elbilar annu inte konkurrensmassiga och de nya fordon
som saljs idag ar fortfarande till storsta delen framdrivna av fossila branslen.

Foérutom att fordonen och fartygen blir effektivare maste aven transporterna bli effektivare.
Exempel pa detta ar bland annat ett 6kat kollektivt resande och intermodala I6sningar dar
varje enskilt trafikslag och fardsatt utnyttjas pa basta satt. Utifran forutsattningarna torde
storstadsomradena vara de omraden som har stérst potential for 6kat kollektivt/intermodalt

290 Detta tar sig bland annat uttryck i Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen samt regeringens
strategier om bland annat cykel och trafiksakerhet.
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resande. Detta skulle dock krava en tillforlitlig kollektivtrafik samt att detta system ar val
tillgangligt via gang/cykel eller med bil i kombination med pendlingsparkeringar.

For att astadkomma dessa férandringar, som aven omfattar beteendeférandringar, kommer
det att kravas styrmedel av olika slag. Det omfattar allt fran andrat regelverk, ekonomiska
styrmedel, informationskampanjer, underhall och infrastrukturinvesteringar till en mer proaktiv
samhallsplanering som prioriterar resméjligheter och resande pa ett langsiktigt hallbart satt.

Aspekter av rattvisa och fordelningseffekter kommer i sammanhanget relativt Iangt ner i en
sadan diskussion trots att transportpolitiken mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet.
Jamlikhet och rattvisa &r, liksom social hallbarhet, centrala begrepp i malstrukturen?' men
kan tolkas pa olika satt.2%2 Teorier om rattvisa?®® svarar vanligen pa tre fragor: vad ar det som
ska fordelas, enligt vilka principer férdelningen boér ske, och vilken som ar den mest rattvisa
férdelningen. Vilken teoribildning som ar att féredra ar inte sjalvklart nar det galler att vaga
samman effektivitet och rattvisa.

Inom transportpolitiken &r utilitarismens teori om nyttomaximering?®* vanligt forekommande.

En kritik mot utilitarismen ar att den bortser fran férdelningen mellan individers nyttor, samt att
sa lange fler far det battre gor det inget om de minst priviligierade far det nagot sdmre.
Exempelvis ar det enligt utilitaristiska principer inget problem att férbattra tillgangligheten for
de som redan har god tillganglighet pa bekostnad av personer med lagre tillganglighet, sa
Iange den totala nyttan 6kar i samhallet. En annan kritik av utilitarismen ar att den inte
moraliskt varderar manniskors preferenser. Det kan ur ett strikt utilitaristiskt perspektiv vara
ratt att hoja hastigheterna for bilister pa bekostnad av fler ddda och skadade, sa lange
tidsvinsten for bilisterna varderas hogre.

Liberalism utgér istallet fran basala rattigheter och friheter, sdsom ratten till sitt eget liv och
egendom, och att det ar dessa som ska ges lika till alla. Rawls jamlikhetsteori utgar fran tva
principer. Den forsta att alla personer ska ha basala fri- och rattigheter sa lange dessa inte
inkraktar pa nagon annans frihet. Den andra principen handlar om fordelningen av basala
varor vilket inkluderar bade sociala férhallanden, inkomster, makt med mera. Enligt den andra
principen ar ojamlik férdelning av basala varor endast rattvis om de harstammar fran en
situation dar alla personer har samma méjligheter eller om den ojamlika férdelningen syftar till
att gora det battre for de minst priviligierade.

Det finns med andra ord flera aspekter att ta hansyn till nar jamlikhet och rattvisa diskuteras
och det finns darmed inte heller nagon sjalvklar ratt eller fel fordelning.?% Alla individer &r olika
och attityder och varderingar innebar ocksa att valen varierar. Vissa accepterar en lagre till-
ganglighet, i synnerhet med kollektivtrafik, fér att prioritera andra varden sadsom ett attraktivt
naturndra boende, en trygg uppvaxtmiljé for barnen langt fran storstadens/tatortens risker for

21 Utdver denna malséttning finns ett flertal andra malséattningar, tillika forutsattningar och individuella férmagor,
som avgor behov och mdjligheter att resa for att delta i nskade aktiviteter idag och i framtiden.

292 Studier av transportrelaterade resurser bortser ofta fran det faktum att personer kan behéva olika resurser for
att fa tillgang till samma férmaga att ta sig mellan platser. Exempelvis kan narhet till kollektivtrafik vara irrelevant
for vissa grupper om de inte har rad att aka med den, om den inte ar anpassad for personer med en
funktionsnedséattning eller om den inte gar till en malpunkt personen dnskar besdka. Detta benamns i litteraturen
capability approach — eller som vi valt att bendmna det i denna rapport — forutsattningar for tillganglighet.

2% Se exempelvis (Pereira, Schwanen, & Banister, 2017) fér en jamforelse av utilitarism, liberalism och Rawls
jamlikhetsteori.

2% Utilitarismen utgér grunden fér samhallsekonomiska kostnadsnyttoanalyser, dar en barande tanke ar Kaldor-
Hicks-kriteriet som innebar att ett projekt ar vart att genomféra om de som far 6kad nytta, exempelvis av en
infrastrukturinvestering, potentiellt kan kompensera de som far minskad nytta.

2% (Martens, Golub, & Robinson, 2012; Thomopoulos et al., 2009; van Wee, 2011; van Wee & Geurs, 2011; van
Wee & Roeser, 2013)
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ohalsa och otrygghet. Det vi pekar pa nedan begransas darfor till en diskussion kring vilka
grupper och pa vilket satt deras mojligheter kan tankas forsamras eller forbattras i forhallande
till dagens situation i takt med att transportsystemet utvecklas i en tankt hallbar riktning.

6.2 Fordelningseffekter i framtidens
transportsystem

Forandrade normer och varderingar ger nya resmonster

De trender som togs upp i kapitel 5 kan innebara en utmaning av traditionella normer for hur
resandet sker. Ett exempel ar digitaliseringen som ger battre férutsattningar for delnings-
ekonomi, nagot som paverkar transportsystemet och resandet pa ett satt som idag ligger
narmare hur kvinnor traditionellt valt eller tvingats att resa.?*® Teknikutvecklingen, digitali-
seringen och klimatutmaningen kan sagas utmana de normer inom transportsektorn som
hittills varit dominerande. Det vill sdga, ett fokus pa bildagande och resmoénster som generellt
ligger ndrmare hur man traditionellt reser.?%’

Men, aven normer och attityder till resande och deltagande i olika aktiviteter i sig sjalv, andras
6ver tid.?% | en studie?®® baserad pa svenska resvanedata under 30 ars tid (1978-2011) har
resmonster for olika generationer av individer (kohorter) analyserats over tid, dvs. i olika
stadier av livet. Resultaten tyder pa att skillnader mellan kdnen minskar éver tid. Kvinnor,
inklusive mddrar, i yngre generationer deltar i aktiviteter utanfér hemmen i hdgre utstrackning
an tidigare. Deras resmonster har ocksa blivit mer komplexa over tid, jamfort med mannen i
motsvarande generationer. Man koér fortfarande mer bil an kvinnor, men skillnaderna minskar
bland de yngre generationerna. Aven skillnader mellan kénen vad géller deltagande i
aktiviteter utanfér hemmet bland tonaringar minskar i de yngre generationerna. De spenderar
mer tid i hemmet, samtidigt som deras restid till/fran skolan ar langre an for aldre gene-
rationer. Aldre personer reser & andra sidan mer nu @n motsvarande generation gjorde
tidigare.

Aven om skillnaderna mellan kénen och generationerna som synes minskar éver tid kvarstar
det faktum att kvinnor generellt anvander mer kollektivtrafik &n man. Samtidigt ar kvinnor mer
sarbara for hot och vald i det offentliga rummet. Studier fran andra Iander tyder ocksa pa att
kvinnor fér en 6kad trygghet valjer andra fardmedel nar méjligheten till det ges.3° Huruvida
detta kommer att besta framover med en 6kad delning ar oklart.

Sambanden mellan vara beteenden och vara attityder &r komplexa. De attityder som uppmats
ar en spegling av de vanor manniskor har.**' Vad vi som individer betraktar som val paverkas
av allt fran vara praktiska forutsattningar till vara egna vanor och attityder till de normer som

2% Kvinnors och mans resmonster fordelat pa fardsatt och arende: Man reser néastan 25 procent langre an
kvinnor, men kvinnor och man lagger ungefar lika mycket tid pa sitt resande. Man lagger mer tid pa arbetsresor
och kvinnor mer tid pa resor for inkdp och besok hos nara och kara. Kvinnors kollektivtrafikandel ar hogre an
mans, men skillnaderna minskar.

297 Kvinnor har tillgang till farre arbetstillfallen inom sin lokala arbetsmarknadsregion &n vad méan har.

Fler man an kvinnor har kérkort och tillgang till bil.

2% Se exempelvis (Bastian, 2017; ifmo, 2013; Cecilia Jakobsson & Garling, 2006; C. Jakobsson, Loukopoulos,
Garling, & Fuijii, 2006; Ma, Mulley, & Liu, 2017; McDonald, 2015; Scheiner, Chatterjee, & Heinen, 2016; Zhang,
Stopher, & Halling, 2013)

29 (Y. O. Susilo, C. Liu, & M. Bérjesson, 2018)

300 (ITF, 2018)

%01 (Pronello & Gaborieau, 2018)
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rader bade pa samhallsniva och i den grupp vi tillhor. Att avgoéra hur manniskor tanker om val
pa en generaliserad niva ar svart sarskilt da manniskors reflektioner éver sina transportval
paverkas av saval en "Polyanna’effekt av att manniskor gillar det de har och en effekt av att
man valjer det man gillar.3%? Oavsett vilket nuvarande fardmedel man véljer &r man ofta
Overtygad om att det ar det basta for en och att alla alternativ ar objektivt samre. Det kan
darfor potentiellt vara problematiskt att i en forandringsprocess som transportsektorns
(klimat)omstallining anvanda nuvarande attityder som predikator fér kommande férandrings-
benagenhet. Det ar darfor viktigt att anvanda kombinationer av olika fokus for att kunna skapa
de beteendeforandringar som transportsektorn behover. 303

Det ar viktigt att vara medveten om att det inte finns en fix transportmangd som vi som indi-
vider eller samhallet som sadant har "behov” av.3%* Hur stort det totala trafikarbetet blir beror
pa en mangd faktorer. Beroende pa hur samhallet planeras och vilka férutsattningar olika
trafikslag ges kan bade en individs, och samhallets totala mangd paverkas. Nya for-
utsattningar i transportsystemet kan bade skapa ny trafik och minska den. Det resande vi har
idag ar en spegling av samhallet som det ar uppbyggt, planerat och fungerar, inklusive hur
transportsystemet ar utformat.3%

Digitalisering, automatisering och regionférstoring

Obalanser och en battre matchning pa bostads- och arbetsmarknaderna har i Sverige
astadkommits med regionférstoring till foljd av bland annat férbattringar i transportsystemet.
Tillgangligheten kan darmed sagas ha 6kat. Ekonomisk tillvaxt, 6kad sysselsattningsgrad,
hoégre inkomstnivaer etc. ar vanliga effekter som féljer av regionférstoring. Foérbattringen har
dock inte varit jamnt férdelad. Regionfoérstoring medfér generellt hdgre inkomster, men
effekten &r tre ganger storre fér man an for kvinnor.3% Det innebdr att skillnaden i genom-
snittslon mellan kvinnor och man dkar i och med regionférstoring. Inom transportpolitiken har
denna konflikt hanterats genom att fokusera pa att forbattrad tillganglighet bade ska underlatta
for kvinnors arbetsresor och vardag. 3%’

En fortsatt utveckling med fokus pa langvaga resande och ytterligare regionforstoring kan i
basta fall innebara att aven missgynnad befolkning i vissa delar av landet eller de socio-
ekonomiska grupper som idag har en lagre tillganglighet kommer ifatt. Risken ar dock stor att

%02 (Haugen, 2011)

303 (Lo, van Breukelen, Peters, & Kok, 2013; Mulley, 2017; Schwanen, Banister, & Anable, 2012)

304 Det finns en skillnad mellan aktiviteter som av individen &r valda relativt fritt och sjalvstandigt (egenkontrol-
lerade) och aktiviteter som ar pabjudna av omgivningens krav och férvantningar (strukturellt tvang). Detta aren i
sammanhanget intressant reflektion som pa ett intressant satt diskuterats i (Mattioli, 2016) som uppmanar till ett
kritiskt resonerande kring transporternas roll som behovstillfredstallare/efterfragan idag och for framtiden. Vilket
transportarbete som efterfragas ar genererat av ett behov och vilket &r genererat av en 6nskan om nagot? Gar
det att pa ett objektivt satt bestdmma vad som ar transportbehovet for ett samhalle eller en individ? Han reso-
nerar ocksa i termer av att 6nskad efterfragan férandrar vad vi ser som behovsgenererad efterfrdgan. Han reso-
nerar vidare kring betydelsen av dagens forstaelse av transportefterfragan i relation till fragor om globala och
generationsperspektiv pa behov. Ar dessa lika fér alla éverallt i varlden? Och kommer de att forbli de samma for
kommande generationer? Det finns spanningar mellan rattvisa och tillganglighet & ena sidan och konsekvenser-
na av globala utslapp och rattvisa mellan generationer & andra sidan. Det finns fler som for liknande resone-
mang om att inte enbart diskutera mobilitet i termer av férdelar utan férordar en mer nyanserad beskrivning av
att saval mobilitet som immobilitet som saval énskat som odnskat (Essebo, 2013; Ferreira, Bertolini, & Naess,
2017; Holden & Linnerud, 2015).

305 (Polzin, Vhu, & Godfrey, 2014)

306 (Svedberg, 2013)

307 (Trafikanalys, 2016b)
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en fortsatt regionforstoring leder till en 6kad polarisering av dagens situation3® eller till att nya
problem uppstar. 3°°

Automation framhalls ofta som ett satt att astadkomma regionférstoring. Samtidigt bor vi
kunna forvanta oss en negativ paverkan pa den ekonomiska jamstalldheten om den leder till
langre pendlingsresor och regionférstoring huvudsakligen riktad till de som redan reser langt,
det vill sdga man med hdga inkomster. Férutom att gynna mans lI6neutveckling mer an
kvinnors forefaller regionforstoring med langa pendlingsresor kunna forstarka eller bidra till
den ojamna fordelningen av hem- och omsorgsarbete eftersom en vuxen part i hushall med
barn tenderar att arbeta narmare hemmet. Automatiserade fordon skulle samtidigt kunna 6ka
tillgangligheten till transportsystemet for de grupper som tidigare inte sjalvstandigt kunnat kéra
bil. Detta skulle i storre utstrackning kunna gynna kvinnor som idag tar stérre ansvar for att
hamta och lamna barn samt skjutsa och/eller félja andra personer.

En alltmer langtgaende digitalisering av samhallet har potential att radikalt stépa om bade
privatliv och varu- och tjansteproduktion, och darmed ocksa transportsystemet. Digitalise-
ringen ger bland annat férutsattningar for delningsekonomin att vaxa, och méjliggor nya
tjanster for delad mobilitet sdasom samakning och nya former av bilpooler. Att dela resurser
och ateranvanda produkter fér eventuellt nya andamal har traditionellt varit ett satt att fa till-
varon att ga ihop och resurserna att racka till. Delningsekonomins inverkan pa resandet kan
sagas ligga nagot narmare det typiska resmonstret for kvinnor jamfért med man.

Automatisering, digitalisering och delningsekonomi férvantas 6ka tillgangligheten till transport-
systemet och bidra till att fler kan tillgodose sina behov och dnskemal. Autonoma fordon skulle
kunna underlatta for fler att ta sig dit de vill och darmed i stérre utstrackning delta i och ta del
av det offentliga livet. Digitalisering och delningsekonomi kan ge 6kad tillganglighet genom,
bland annat, tjanster for delad mobilitet. Detta forutsatter dock att de som vill utnyttja tjanster-
na har tillgang till de tekniska hjalpmedel som behdvs och kunskap att anvanda dem, vilket
kan vara en ekonomisk fraga, men ocksa en fraga om att kunna lara sig nya tekniska system
och att forsta sprak och symboler. Det ar med andra ord inte sjalvklart att de positiva
effekterna kommer alla till del. Eftersom kvinnor generellt sett har Iagre inkomster &n man och
tar storre ansvar for hanteringen av vard-, skol-, och omsorgsresor blir identifierade potentiella
hinder fér den nya tekniken viktiga att beakta aven ur jamstalldhetssynpunkt.

| flera avseenden tycks trenderna flytta makt fran den enskilde anvandaren till de som ut-
formar systemldsningar. For autonoma fordon kan det galla makten éver hur fordonen tillats
agera. Med delade fordon handlar det om vem som har makten 6ver hur fordonet kan
utnyttjas, exempelvis gallande rutter och tidtabeller. | vaxande stader kan det gélla vilka som
har makt att paverka markanvandningen nar marken blir en alltmer knapp resurs och med en
Okad digitalisering kan det galla vilka som ar med och utformar digitala system och
applikationer. Ett annat exempel ar appar for kollektivtrafik som enbart finns tillgangliga pa
svenska eller engelska samtidigt som det finns personer i Sverige som varken forstar svenska
eller engelska. Dessa individer riskerar ocksa att bli utestangda fran majligheterna till
effektivare resande med hjalp av digitaliseringen och delningsekonomin.

308 Nar effekterna av regionforstoring beskrivs framkommer det exempelvis att denna process kan medféra
negativa effekter for jamstalldheten med avseende pa férdelningen av obetalt hem- och omsorgsarbete,
eftersom man tenderar att resa langre vid regionforstoring. Det hanger i regel samman med att kvinnor generellt
gor fler stopp i varje reskedja och anvander langsammare fordon. (ITF, 2018).

309 (Hrelja & Nyberg, 2012) Den svenska tatortsutvecklingen domineras av tre delvis motstridiga trender. For det
forsta sker en fortatning av tatorters centrala delar, vilket kan leda mot mer energieffektiva tatorter. For det
andra sker det en utglesning av tatorterna i deras perifera delar. For det tredje bidrar malsattningar om
regionforstoring till att tatorter pa stérre avstand knyts samman till storre funktionella regioner.
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Staten har historiskt tagit ett stort ansvar fér att uppratthalla de nationella transportsystemen,
medan regionala aktorer ansvarat for och utfért regional trafik, med eller utan subventioner
fran staten. Samtidigt har de regionala ekonomiska, demografiska och sociala férutsatt-
ningarna for genomférandet av de transportpolitiska malen forandrats éver tid. En central
fraga ar darfor hur ambitionen att uppratthalla nationella, gemensamma transportpolitiska mal
stdmmer 6verens med hur trafiken i praktiken ser ut i Sveriges glesa bygder.

Det finns flera for jamstalldhet potentiellt positiva aspekter av digitaliseringen, exempelvis
rorande applikationer for att dela pa tjanster och en 6kad distanshandel. Det finns dock en risk
att ekonomiskt svaga grupper inte kommer att kunna utnyttja digitaliseringens majligheter i
samma utstrackning som andra, vilket skulle kunna forsamra deras ekonomiska situation
ytterligare. Eftersom det finns fler kvinnor an man i de ekonomiskt svaga grupperna blir det ur
ett jamstalldhetsperspektiv viktigt att félja upp hur tillgangligheten till digitala hjalpmedel
utvecklas. Vad galler utvecklingen av e-handel blir det pa ett liknande satt viktigt att studera
hur olika typer av hushall paverkas. Det blir &ven viktigt att folja upp hur digitaliseringen
paverkar fordelningen av det obetalda hem- och omsorgsarbetet.

| den offentliga debatten framhalls ocksa att unga ar mer positivt installda till delningsekonomi
an aldre generationer. Det ar troligt att exempelvis manga aldre, personer med funktions-
nedsattning eller andra personer som av olika skal inte kan ta del av digitaliseringen far
férsamrad tillganglighet om exempelvis pappersturlistor och andra an digitala betalnings-
mojligheter forsvinner fran kollektivtrafiken.

Det ar ocksa viktigt att fundera pa vem eller vilka som har privilegiet att fordela
markanvandningen och hur representativa dessa makthavare ar samt vilken kunskap de
innehar. | diskussioner kring utveckling av stadsomraden kretsar transportfragor fortfarande
ofta kring resor mellan bostaden och det betalda arbetet. Samtidigt ar inkdp-, service-, och
fritidsresor nasta lika manga per person och dag som arbetes-, tjanste-, och skolresor. Det
skulle ocksa kunna tolkas som att (mans) arbetsresor utgoér norm vid planeringen medan
kvinnors resande, som i storre utstrackning kan kopplas till obetalt arbete sasom inkdp samt
umgange med nara och kara, blir undantag.

Digitalisering och nya fardsatt kan ge battre, sdkrare och tryggare resor och tjanster. Samtidigt
finns det utmaningar som kraver eftertanke nar transportsystemet utvecklas. Nagra exempel
ar hur 6vervakning och tillstandsgivning av operatorer ska ske, samt hur potentiella hot fran
anvandare av delade fordon ska kunna undvikas. En 6kad automatisering kan ocksa leda till
en minskad narvaro av fysisk personal i det offentliga rummet, ndgot som traditionellt upplevs
6ka tryggheten.3'°

Fortatning respektive gleshet

En tat, funktionsintegrerad stad med korta avstand mellan produktion, férsaljning och
konsumtion foérvantas bidra till minskat behov av persontransporter, framfér allt med hjalp av
bil. Om en sadan utveckling ar mojlig skulle det kunna ge storre chans till 6kad jamstalldhet da
en tatare stad ger en battre tililganglighet till en rad malpunkter som utbildning, arbetsmarknad
och platser for social samvaro. Givet traditionella kbnsmonster reser kvinnor kortare strackor
an man och skulle darmed i storre utstrackning kunna vara betjanta av generellt sett kortare
reseavstand inom och mellan tata stdder. Samtidigt riskerar en 6kad befolkning och fortatning
utan en hallbar bebyggelse- och transportsystemplanering att driva upp fastighetspriser och
boendekostnader i centrala delar av staderna och tranga undan ekonomiskt svagare grupper

310 (ITF, 2018)
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till perifera 1agen, dar tillgangligheten till offentliga inrattningar och arbetsplatser sannolik ar
mer begransad. Med hansyn till kvinnors generellt sett I1agre inkomstnivaer &r ensamstaende
kvinnor med barn den hushallstyp med Iagst disponibel inkomst och skulle darmed kunna vara
en extra utsatt grupp.

En tatare och funktionsintegrerad stad innebar samtidigt att forutsattningarna forbattras att
kollektivtrafikforsorja stadsdelarna. Samtidigt finns det sammanstallningar som pekar pa att
kollektivtrafiken kommer att utmanas kraftigt av autonoma fordon till 2030. Okningen av antal
fordon forvantas, utan styrmedel, leda till en 6kad trangsel.3'! Oavsett om det handlar om
delade mindre fordon eller i form av den kollektivtrafik vi ar vana vid fran idag, kommer den att
ske med fossilfri framdrift. Huruvida den kommer att finnas i alla delar av landet och i vilken
omfattning ar dock oklart. Redan idag ar det forknippat med héga kostnader att kollektivtrafik-
forsorja glesare delar av landet.®'? | regel &r den kollektivtrafik som finns dér inriktad pa skol-
resor och viss arbetspendling.?'®* Med mindre och férarlésa fordon kan kostnaden sannolikt
ocksa minskas sa att utbudet kan utvecklas i form av en storre flotta av battre anpassade
fordon an idag.

Ifall en s&dan utveckling inte kommer till stadnd finns det uppenbara risker for stora delar av
landet. For boende i omraden som inte kan kollektivtrafikférsérjas med en hdg serviceniva
kommer en individuell mobilitetsldsning att kravas. Redan idag finns det en uppdelning mellan
olika delar av landet. Korrelationskoefficienten mellan personbiltathet och utbudet av kollektiv-
trafik i Sveriges kommuner pekar pa att trafikslagen i hdg grad inte ar komplement utan
snarare ar substitut till varandra.®'* Det vill séga, antingen ar utbudet av kollektivtrafik god och
personbilstatheten lag, eller tvart om.

Vid en narmare studie av detta samband per kommungrupp kvarstar det ovan presenterade
statistiska negativa sambandet dock endast for de tre tatortskommungrupperna®'®. For
kommuner klassificerade som landsbygdskommuner finns inget sadant statistiskt sakerstallt
samband inom respektive kommungrupp. Detta indikerar att kollektivtrafiken inte fyller samma
funktion i alla kommuner i Sverige. | manga fall ses kollektivtrafiken istallet som en sakerhets-
I6sning for de tillfallen da man inte kan anvanda sin bil. Detta forefaller ocksa naturligt da
kollektivtrafikens huvudsakliga syfte i manga av dessa kommuner ar att sakerstalla att
skolskjutsningen fungerar, och inte framst ar ett fardmedel att anvanda for exempelvis arbets-
resor. Pa langre sikt kan dock stora férandringar for nagot av trafikslagen, exempelvis en
kraftig 6kning av bensinpriset, regelverk for vilka fordon som far anvandas i tatorter, alternativt
en omfattande forandring av kollektivtrafikutbudet, fa stora konsekvenser for invanarnas
tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper. Férutom att innehavet av personbilar per
invanare ar stérre i landsbygdskommuner ar namligen aven genomsnittsaldern for fordonen
betydligt hégre i dessa kommuner. Aldre fordon har sdmre egenskaper &n nyare, bade
miljdmassiga och sakerhetsmassiga. De anvands dock i en lagre utstrackning an nya fordon.
Som andel av personbilsflottan i respektive kommun finns aldre personbilar huvudsakligen i

31" (Roland Berger, 2018)

312 Kollektivtrafiken pa landsbygden har ofta stora avstand att dverbrygga, ett lagt resande och litet befolknings-
underlag. En ytterligare utbyggnad av turtathet, fler strackningar, nya fordon med mera innebéar 6kade offentliga
kostnader eftersom kollektivtrafiken idag generellt sett inte bar sina egna kostnader. Kollektivtrafiken maste da
ytterligare subventioneras av skattemedel, medel som med tanke pa lanens utmaningar inom exempelvis vard-
och omsorg, i manga fall inte finns. Medel i lansplanerna for att atgarda och bygga ut lansvagnatet ar ocksa
begransade.

313 (I. Ridderstedt & Pyddoke, 2017; Trafikanalys, 2011, 2013)

314 (Trafikanalys, 2014, 20180) Korrelationskoefficienten ar -0,7.

315 Tata kommuner avlagset belagna (-0,44); Tata kommuner néra en storre stad (-0,59) och
Storstadskommuner (-0,66).
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avlagset och mycket avlagset belagna kommuner. Antalsmassig finns aldre fordon dock
huvudsakligen i tdta kommuner nara en storre stad. Det ar ocksa mycket troligt att dessa bilar
da och da kors i den storre staden i narheten. Detta kommer med hardare utslappskrav
sannolikt inte langre vara majligt.

Tendensen med genomslag for ny teknik i form av nyregistrering av fordon och da sarskilt
miljobilar varierar stort mellan kommungrupperna. | storstadskommunerna var andelen
nyregistreringar 2017 av dessa kommuners personbilsflotta hdgst med drygt 13 procent. 3¢ |
landsbygdskommuner avlagset och mycket avlagset belagna var andelarna endast 4
respektive 2 procent. Det finns aven stora skillnader vad galler vilken typ av egenskap dessa
nyregistrerade fordon har. Av de fordon som nyregistreras i storstadskommuner ar drygt 20
procent sa kallade miljobilar. | landsbygdskommuner mycket avlagset belagna ar andelen
endast 9 procent. Det finns med andra ord en mycket tydlig geografisk aspekt vad galler
introduktion av nya fordon och nya miljovanliga fordon. Detta vags till viss del upp av en hoég
grad av export av nya miljévanliga fordon kort efter nyregistreringarna.®"”

Samtidigt fortsatter antalet avregistreringar till utland av begagnade personbilar att 6ka. 38

Detta galler for samtliga drivlinor, men framst bland personbilar som kan drivas med
alternativa branslen. Det handlar med andra ord om att personbilar som premieras med
subventioner i form av supermiljébilspremie (numera bonus-malus) for 6kad nybilsférsaljning,
avregistreras till utland efter nagra fa ar i Sverige. Annu handlar det om ett litet antal bilar
jamfort med hela fordonsbestandet, men pa sikt kommer tillvaxten av personbilar med
alternativa drivmedel i den svenska fordonsflottan att hdmmas patagligt om den hoga
exportandelen bestar. Att exporten av begagnade fordon med alternativa branslen ékar kan
aven ses som en signal om att efterfragan pa andrahandsmarknaden for dessa fordon ar
alltfér 1ag i Sverige, alternativt hégre i andra lander.

6.3 Osakra utmaningar och mojligheter

Resandet och méjligheten att resa varierar 6ver riket. | framtiden kommer, i takt med intro-
duktion av ny teknik, nya hardare krav vad géller framférande av vissa fordon etc. ett nytt
transportlandskap att bildas. Idag finns det grupper av individer och boende i vissa omraden
som har goda mojligheter att resa, medan detta saknas for andra. Detta kan mycket val
andras, saval bibehallas som forstarkas. Till stor del ar det avhangigt den inriktning som
politiken valjer, hur de identifierade trenderna materialiseras samt om exempelvis ny teknik
och 6kat utbud av tjanster kommer att accepteras eller férkastas av framtidens resenarer.

Ny teknik och introduktion av samakningstjanster exempelvis, tenderar att minska transport-

kostnaderna. Det gor det, allt annat lika, mer ekonomiskt 6verkomligt att genomféra resor an

tidigare. Detta tenderar att attrahera lokalisering av aktiviteter till redan tata miljoer. Det inne-
bar att omraden som redan idag ar enkla att kollektivtrafikforsorja sannolikt aven kommer att

ha goda forutsattningar aven i framtiden. Liksom till 6kad gang- och cykeltrafik. | andra delar

av landet kan det omvanda ske, dar det istallet kan komma att handla om att uppna en kritisk
massa for att fortfarande vara attraktiv som lokalisering sa att méjligheter att resa kollektivt till
eller fran orten fortfarande finns.

316 (Trafikanalys, 2018f)
17 (Trafikanalys, 2017b)
318 (Trafikanalys, 2017b)

164



Att vissa omraden och individer har battre foérutsattningar an andra ar naturligt. Boende i
omraden med av samhallet givna séamre forutsattningar i nagon aspekt, kan idag ofta kom-
pensera for detta. Ett exempel ar att lagt utbud av kollektivtrafik kompletteras genom en
individuell 16sning i form av ett 6kat bilinnehav. Dessa I6sningar kommer alltid att finnas, det ar
dock nédvandigt att uppmarksamma hur forslag pa atgarder eller styrmedel tillsammans med
andra forandringar i omvarlden kan begransa eller understddja mojligheterna till individuella
I6sningar.

Att individer eller grupper av individer reser mindre &n andra behéver dock inte betyda att
dess forutsattningar ar lagre. For en grupp kan lag mobilitet vara sjalvvald och kanske ocksa
efterstravansvard utifran dess attityder och varderingar. Fér andra grupper ar en lag mobilitet
mindre sjalvvald och kan da vara hammande for sjalvstandigheten och delaktigheten i
samhallet. | ett malperspektiv blir detta viktigt att beakta eftersom det ocksa paverkar olika
gruppers mojligheter till anpassning vid férandrade férutsattningar. En hog eller lag mobilitet
kan darfor inte diskuteras isolerat, vare sig fran en hallbarhets- eller rattvisediskussion.
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7  Appendix

7.1  Anvanda indelningar

For att beskriva hur personer reser i Sverige for olika grupper har vi valt att redovisa upp-
gifterna geografiskt baserat pa Tillvaxtverkets kommunindelning, dels baserat p& socio-
ekonomi med en indelning benamnd Mosaic samt enligt Bra:s indelning av socialt utsatta
urbana omraden. Vidare har uppdelning i mindre omfattning aven gjorts pa lansniva samt for
inkomst, alder och kon.

Tillvaxtverkets kommungruppsindelning

Tillvaxtverkets kommunindelning bestar i botten av en tredelad indelning -
storstadskommuner, tata kommuner och landsbygdskommuner. Dessa har sedan
expanderats till sex kommuntyper:

33 - Storstadskommuner: Mindre 20 procent av befolkningen i rurala omraden och en
befolkning tillsammans med angransande kommuner om minst 500 000.

22 - Tata kommuner nara en storre stad: Mindre an 50 procent av befolkningen i rurala
omraden och minst halften av befolkningen med kortare restid an 45 minuter till en stad
med minst 50 000 invanare.

21 - Tata kommuner avlagset beldgna: Mindre an 50 procent av befolkningen i rurala omraden
och mindre an halften av befolkningen med kortare restid an 45 minuter till en stad med
minst 50 000 invanare

12 - Landsbygdskommuner nara en stdrre stad: Mer an 50 procent av befolkningen i rurala
omraden och minst halften av befolkningen med kortare restid an 45 minuter till en stad
med minst 50 000 invanare.

11 - Landsbygdskommuner avlagset belagna: Mer an 50 procent av befolkningen i rurala
omraden och mindre an halften av befolkningen med kortare restid an 45 minuter till en
stad med minst 50 000 invanare.

10 - Landsbygdskommuner mycket avlagset beldgna: Hela befolkningen i rurala omraden och
minst 90 minuter genomsnittlig resvag till stad med 50 000 invanare.

Denna indelning ger en finmaskig indelning av landsbygdskommuner, med max 10 procent av
befolkningen i varje kommuntyp. Tata kommuner nara en storre stad ar daremot en stor grupp
med ca 44 procent av befolkningen. Aven storstadskommuner &r en stor grupp med ca 35
procent av befolkningen. Tillsammans utgor de tva forsta grupperna knappt 80 procent av
befolkningen.3°

319 (Tillvaxtanalys, 2014)
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[ Tata kommuner néra storre stad

[ | Tata kommuner avligset beldgna

B | andsbyggdskommuner néra stérre stad

L} Landsbyggdskomunner avldgset beldgna

N s ndsbyggdskommuner mycket avligset beldgna

Figur 7.1. Kommunindelning enligt Tillvéxtverket.
Kalla: (Tillvéaxtanalys, 2014)
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Figur 7.2 visar befolkningsstorlekarna i Tillvaxtverkets kommuntyper. Antalet personer som
bor i mycket avlagsna landsbygdskommuner ar under 100 000, vilket innebar att det ar svart
att med tillracklig statistisk sakerhet beskriva deras resebeteende.

10 W
11—
12 |
21
22 TR
33—
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500

Figur 7.2. Befolkning i antal tusen personer.
Kalla: Trafikanalys RVU Sverige.

Mosaic

For att kunna redovisa resvanor for fler grupper och fa finare indelning i storstader och tata
kommuner har vi valt att anvanda en indelning benamnd Mosaic som tillhandahélls kom-
mersiellt®®, framforallt utvecklat for marknadskommunikation. Med hjalp av denna indelningen
indelas alla svenskar 6ver 18 ar i 14 Mosaic-grupper. SAMS-omradena har sedan klassats i
en av de 14 grupperna, se Figur 7.3 utifran vilken grupp som dominerar i respektive omrade.
Det innebar att vissa omraden kan innehalla betydande variationer, medan andra omraden ar
relativt homogena. Mosaic-grupperna ar konstruerade utifran fyra dimensioner; storstad vs.
landsbygd, lag kopkraft vs. hdg kopkraft, lag inkomst vs. hég inkomst samt utmaning och
adaption vs trygghet och tradition. De 14 grupperna ar:

A - Familjer med hdga inkomster, hog utbildning och barn i valbargade villaomraden utanfor
storstéaderna.

B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsratt i storstdderna
C - Yngre valutbildade medelinkomsttagare i Iagenhet i och omkring storstaderna

D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre
stadderna

E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och
medelstora stader

F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i I1agenhet utanfér de storre stdderna

G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella férortsomraden

320 InsightOne (2018) Klassificeringen bygger pa éver 100 statistiska variabler om demografi, ekonomi, fordon,
befolkningstathet, intressen och konsumtion.
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H - Etablerade och aldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller aldre barn

| - Medelalders och aldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende i férort till de
storre stédderna

J - Singelhushall med laga inkomster i hyresratt i stddernas fororter eller pa mindre orter

K - Medelalders till aldre par med hdgre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stader
L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér medelstora stader

M - Lagenhetsboende pensionarer som ofta bor i anpassat boende

N - Aldre och pensionerade p& mindre ort och i glesbygd

Mosaicgrupper
A
| L
Hlc
D
HE
HF
G
H
2 =)
- o ; 3
: ~ I x
. | a 3, I L
m
N

| g
Trafik St
awive 0 2550 100 150qm 16500000 ©Lantmiteriet Geodatasamverkan

Figur 7.3. Mosaic-indelningen.
Kalla: Egen bearbetning av indelning fran InsightOne (2018).
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Med tva undantag ar befolkningen fordelad relativt med ungefar 500 000 personer i varje
grupp.
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Figur 7.4. Befolkning i antal tusen personer.
Kalla: Trafikanalys RVU Sverige.

Social utsatta omraden

Brottsférebyggande radet har tagit fram en indelning av socialt utsatta urbana omraden.?' For
att ett omrade ska definieras som socialt utsatt ar ett villkor att det ska vara belaget i nagon av
landets urbana regioner. Avgransningen av vilka kommuner som skulle raknas som urbana
omraden gjordes i tva steg, enligt féljande kriterier:

o Kommunens tatortsgrad (dvs. andelen invanare som bor i en tatort enligt SCB:s
tatortsdefinition) ska vara hogre an for riket i genomsnitt.

o  Kommunen ska ha minst en storre tatort (dvs. ett sammanhangande omrade med
minst 10 000 invanare).

Befolkningen i de utvalda kommunerna bor saledes till stérsta del i en storre tatort. Fordelen
med den har avgransningen av urbana omraden ar att populationen pa det har viset blir
homogen, och risken att man ofrivilligt jamfér boende i urban miljéo med boende pa
landsbygden blir mycket liten.

For att identifiera socialt utsatta omraden bland urbana omraden anvandes tre
omradesbaserade indikatorer: inkomstniva, uttag av férsorjningsstéd samt aldersstruktur.

321 (Brottsforebyggande radet, 2017)
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o  Medianinkomst for invanare 20 ar eller aldre, per SAMS-omrade.

o Medelvardet av antalet manader med uttag av forsorjningsstod for invanare som ar
18 ar eller aldre, per SAMS-omrade.

e Andel invanare i aldern 16-30 ar (unga vuxna), per SAMS-omrade.

Demografi

Befolkningsstorlek for de olika grupperna av kén och alder redovisas i Figur 7.5.

Aldre 65-84 ar

Kvinnor 41-64 ar

Man 41-64 ar

Kvinnor 18-40 ar

Méan 18-40 ar

Barn 6-17 ar

500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500

o

Figur 7.5. Befolkning i antal tusen personer.
Kaélla: Trafikanalys RVU Sverige.

7.2 Overlappande funktionella
arbetsmarknadsregioner

Med data om individers bostad och arbetsstélle®?? och visualisering av medelavstanden dar-
emellan per SAMS-omrade (Figur 7.6) framtrader monster som betonar omraden med langa
pendlingsavstand in till tdta omrdden med manga arbetsplatser, sdsom Kiruna, Luled, Ume3,
Sundsvall och Ostersund. Boende i centralt beldgna SAMS-omraden i dessa kommuner har
generellt korta pendlingsavstand. Ett liknande monster syns aven fér mellersta Sverige, med
framforallt Stockholm och Malardalsregionen med ett monster av olika pendlingsavstand,
nastan som ringar.

322 | realiteten uppgifter per 100-metersrutor om hur manga individer som bor denna ruta, samt var samma
individer har sitt arbetsstélle.
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Totalt Kvinnor
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Figur 7.6. Medelavstand (fagelvdgen) mellan hem och arbetsstélle per SAMS-omrade 2017, totalt, médn och
kvinnor
Kalla: Egen bearbetning av data fran SCB.

Befolkningen boende i landsbygdskommuner nara en stérre stad har langst pendlings-
avstand®?, ca 17 km (Figur 7.7). Boende i storstadskommuner respektive tatortskommuner
avlagset belagna har kortast pendlingsavstand, ungefar 10 km. Liknande ménster syns for
Mosaic-indelningen. Aldre och pensionerade p& mindre ort och i glesbygd har de langsta
pendlingsavstanden, knappt 17 km. Av 6vriga grupper med pendlingsavstand éver 12 km
aterfinns i huvudsak aldre och medelalders personer samt barnfamiljer boende i villaférorter
samt yngre ensamstaende i stddernas férortsomraden. 324

323 Fagelavstand har anvénts vid berdkningarna.

324 Unga och medelélders barnfamiljer med goda inkomster i villaomréden utanfér mindre och medelstora
stéder, Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller &ldre barn, Singelhushall med
laga inkomster i hyresrétt i stéddernas fororter eller pa mindre orter, Medelalders till dldre par med hégre
inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéder, Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa
utanfér medelstora stédder samt Lédgenhetsboende pensiondrer som ofta bor i anpassat boende.
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Figur 7.7. Medelavstand (fagelvidgen) mellan hemmet och arbetsplatsen 2017.
Kalla: Egen bearbetning av data fran SCB.

Nagot kortare arbetsresor, drygt 10 km i genomsnitt, har grupperna Familjer med héga
inkomster, hég utbildning och barn i vélbérgade villaomraden utanfér storstdderna samt
Medelélders och aldre par med goda inkomster i bostadsréttsdgt boende i férort till de stérre
stéderna. Nastan lika langa arbetsresor, ca 9,5 km, har grupperna Yngre laginkomsttagare i
hyresrétt i multikulturella férortsomraden och Lag- och medelinkomsttagarhushall i Idgenhet
utanfér de stérre stdderna, med ungefar.

Kortast arbetspendlingsresor, mellan 7 och 9 km, har de tre grupperna Urbana hégutbildade
unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna, Yngre vélutbildade medelinkomst-
tagare i ldgenhet i och omkring storstdaderna samt Unga singlar och studenter med laga
inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stéderna.

| de socialt utsatta omradena har befolkningen nagot kortare medelavstand till arbetsplatserna
an ovriga urbana omraden. De storsta skillnaderna finns istallet till omraden som inte klassats
som urbana dar avstanden ar betydligt Iangre i genomsnitt.

For samtliga indelningarna framgar det tydligt att man éver lag har langre pendlingsavstand
jamfoért med kvinnor.

Till viss del framtrader ett liknande moénster nar medianavstand anvands (Figur 7.8). Generellt
ar dessa avstand kortare an medelavstanden, vilket innebar att majoriteten av den arbetande
befolkningen har relativt korta avstand till arbetsplatsen, i genomsnitt 6 km. Kvinnor har
Overlag kortare medianavstand an man. | flertalet av indelningarna ar medianavstandet fyra
km. Liknande monster framtrader an tydligare nar medianavstand anvands. Storst skillnader
mellan median- och medelavstand finns for kommungrupperna dar framférallt landsbygds-
kommuner mycket avlagset belagna (10) har betydligt kortare medianavstand, knappt 2 km.
Aven socialt utsatta urbana omraden har betydligt kortare medianavstand &n évriga grupper.
Vad galler Mosaicomradena framtrader tydliga toppar med relativt lAnga medelavstand for
Familjer med héga inkomster, h6g utbildning och barn i vélbargade villaomraden utanfér
storstdderna, Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér
mindre och medelstora stéader, Etablerade och &dldre medelinkomsttagarpar i villa med
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utflyttade eller &ldre barn, Medelalders till &ldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre
och medelstora stéder samt Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
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Figur 7.8. Medianavstand (fagelvdgen) mellan hemmet och arbetsplatsen.
Kalla: Egen bearbetning av data fran SCB.

Genom att nyttja denna information om avstand mellan bostad och arbetsstalle kan en "poten-
tiell geografisk arbetsmarknad” for varje individ konstrueras. Tanken bakom denna potential ar
att individen genom att valja att resa ett visst avstand indikerar hur langt denne ar beredd att
resa till arbetet givet alla andra faktorer som paverkar resan till arbetet; t.ex. reskostnad,
restid, arbetsplatsens lokalisering m.m. Darmed kan en potentiell arbetsmarknad ritas upp i
form av en cirkel omkring individen.3? Darefter kan alla individers potentiella arbetsmarknader
summeras i en karta (Figur 7.9) for att ge en bild av hur de olika individuella arbetsmarknads-
potentialerna hanger ihop med och 6verlappar varandra.3?8 Vi kallar i det féljande denna sum-
mering for den aggregerade arbetsmarknads potentialen eller dverlappande funktionella
arbetsmarknadsregioner (OFA).%? Storleken pa OFA ger information om vilka delar av landet
som har en val sammansatt arbetsmarknad och vilka delar dar pendlingsstrommar ar mer
begransade. Inte ovantat ar potentialen storst i de tre storstadsomradena. Skillnaden mellan
mans och kvinnors éverlappande arbetsmarknadsregioner ar samtidigt lagst har.

Medelavstand for respektive OFA (Figur 7.10) har beréknats pé liknande séatt som fér SAMS-
omréadena (Figur 7.6). De genomsnittliga avstanden &r oftast langre for OFA an vid berak-
ningar for respektive SAMS-omrade, vilket ar naturligt da det speglar hur omraden hanger
samman i storre geografiska omraden som en indikation pa arbetsmarknadspotentialen.

325 Om vi gor tankeexperimentet att riktningen for resan i sig inte ar vasentlig for individen och att alla andra
faktorer skulle kunna vara lokaliserade i vilken riktning som helst och att geografin &r "Thomogen” i alla riktningar,
sa skulle han eller hon kunna féreta motsvarande resa at vilket hall som helst.

326 Graden av Gverlappning av de olika omlanden varierar geografiskt. Antalet manniskor som potentiellt har
mojlighet att na olika geografiska lokaliseringar varierar saledes i rummet. Genom att forst skapa ett s.k. "raster”
(ett nat av sma rutor) och sedan summera antalet individuella 6verlappande omland sa far vi en karta som
illustrerar antalet "omland” och hur de Gverlappar varandra. Variationen i antal omland som &verlappar varandra
i varje koordinat kan liknas vid en form av héjdkurva pa kartan. Ju hogre topparna &r i figuren desto fler
Overlappande pendlingsomland har summerats.

327 (J. Hakansson et al., 2014)
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Figur 7.9. Antal éverlappande funktionella arbetsmarknadsregioner (OFA), percentiler fér min respektive
kvinnor.

Kalla: Egen bearbetning av data fran SCB.
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Figur 7.10. Genomshnittligt pendlingsavstand i OFA 2017, min respektive kvinnor.
Kalla: Egen bearbetning av data fran SCB.
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7.3 Kollektivtrafiktillgang
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Figur 7.11. Befolkningens fordelning avseende antal avgangar per kvadratkilometerruta dar personen bor.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).
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Figur 7.12 Befolkningens fordelning avseende antal avgangar per kvadratkilometerruta dar personen bor.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB och (SCB, 2017f).

Anm: A — Familjer med héga inkomster, hog utbildning och barn i valbargade villaomraden utanfor
storstaderna. B — Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsriétt i storstéaderna. C — Yngre
valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstiaderna. D — Unga singlar och studenter med
laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre staderna. E — Unga och medelalders barnfamiljer med
goda inkomster i villaomraden utanfor mindre och medelstora stéder. F — Lag- och medelinkomsttagarhushall i
lagenhet utanfor de storre stiderna. G — Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H
— Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller édldre barn. | — Medelalders och dldre
par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende i forort till de storre staderna. J — Singelhushall med laga
inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller p4 mindre orter. K — Medelalders till &ldre par med hégre
inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéder. L — Aldre och pensionerade par med medelinkomster i
villa utanfér medelstora stader. M — Lagenhetsboende pensionédrer som ofta bor i anpassat boende. N — Aldre
och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.



7.4 Mojlighet att distansarbeta for olika
grupper
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Figur 7.13. Andel av forvarvsarbetande utanfér hemmet som kan utfora sina arbetsuppgifter pa distans.
Kalla: RVU Sverige.
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Figur 7.14. Andel av forvarvsarbetande utanfor hemmet som kan utfora sina arbetsuppgifter pa distans.
Kalla: RVU Sverige.
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Figur 7.15. Andel av forvarvsarbetande utanfér hemmet som kan utféra sina arbetsuppgifter pa distans.

Kalla: RVU Sverige.

Anm: A - Familjer med héga inkomster, hog utbildning och barn i véalbargade villaomraden utanfor
storstdaderna. B — Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstiaderna. C — Yngre
vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstiaderna. D — Unga singlar och studenter med
laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre staderna. E — Unga och medelalders barnfamiljer med
goda inkomster i villaomraden utanfor mindre och medelstora stéder. F — Lag- och medelinkomsttagarhushall i
lagenhet utanfor de storre staderna. G — Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H
— Etablerade och é@ldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | — Medelalders och aldre
par med goda inkomster i bostadsrattsiagt boende i forort till de storre staderna. J — Singelhushall med laga
inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller pa mindre orter. K — Medelalders till @ldre par med hogre
inkomster i villaférort till mindre och medelstora stider. L — Aldre och pensionerade par med medelinkomster i
villa utanfér medelstora stider. M — Lagenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N — Aldre
och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Figur 7.16. Andel av forvarvsarbetande utanfér hemmet som kan utfora sina arbetsuppgifter pa distans.
Kalla: RVU Sverige.
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7.5 Bilinnehav for olika grupper

Ovriga hushall _ _

Sammanboende utan barn <18 ar _ _
Sammanboende med barn <18 ar _ _
Ensamstaende utan barn <18 ar _ -
Ensamstaende med barn <18 ar _ -

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Ingen bil ® En bil med férarkonkurrens
En bil utan férarkonkurrens m Minst tva bilar med forarkonkurrens

= Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 7.17. Bilinnehav per hushalistyp.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Ingen bil = En bil med férarkonkurrens
En bil utan férarkonkurrens m Minst tva bilar med férarkonkurrens

m Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 7.18. Bilinnehav per hushall och bostadstyp.
Kélla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.
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Storstadskommuner

Tata kommuner nédra en storre stad

Tata kommuner avlagset belagna
Landsbyggdskommun néra en storre stad

Landsbyggdskommun avlagset belagna

Landsbyggdskommun mycket avlagset belagna

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

® |ngen bil = En bil med férarkonkurrens
En bil utan férarkonkurrens m Minst tva bilar med foérarkonkurrens

m Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 7.19. Bilinnehav per hushall och kommuntyp.
Kélla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Urbant SUO N
Urbant (e} sU0) | I
g urbart T

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Ingen bil = En bil med forarkonkurrens
En bil utan forarkonkurrens m Minst tva bilar med férarkonkurrens

m Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 7.20. Bilinnehav per hushall och kommuntyp.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.
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® Ingen bil m En bil med forarkonkurrens

En bil utan férarkonkurrens ® Minst tva bilar med férarkonkurrens

m Minst tva bilar utan férarkonkurrens

Figur 7.21. Bilinnehav per hushall efter Mosaic-grupp.

Kalla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Anm: A — Familjer med hoga inkomster, hog utbildning och barn i valbargade villaomraden utanfor
storstaderna. B — Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstiaderna. C — Yngre
valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstiaderna. D — Unga singlar och studenter med
laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre staderna. E — Unga och medelalders barnfamiljer med
goda inkomster i villaomraden utanfor mindre och medelstora stéder. F — Lag- och medelinkomsttagarhushall i
lagenhet utanfor de storre stiderna. G — Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H
— Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | — Medelalders och dldre
par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende i forort till de storre staderna. J — Singelhushall med laga
inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller pa mindre orter. K — Medelalders till dldre par med hégre
inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéder. L — Aldre och pensionerade par med medelinkomster i
villa utanfér medelstora stader. M — Lagenhetsboende pensionédrer som ofta bor i anpassat boende. N — Aldre
och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.
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7.6 Korkortsinnehav for olika grupper

18-39 r
0% 20% 40% 60% 80% 100%

® Inrikesfodd = Utrikesfodd

Figur 7.22 Andel med korkort efter alder och fodelseland ar 2016.
Kalla: Egen bearbetning av data fran vagtrafikregistret (Transportstyrelsen).

Inkomstkvartil 4

Inkomstkvartil 3

Inkomstkvartil 2

Inkomstkvartil 1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 7.23 Andel med korkort efter inkomstkvartil328,
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

328 Inkomstkvartil 1 &r fjardedelen av hushallen med l&gst inkomster, inkomstkvartil 2 ar fjardedelen med nast
lagst inkomster, inkomstkvartil 3 ar fijardedelen med néast hdgst inkomster, och inkomstkvartil 4 ar fjardedelen
med lagst inkomster.
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Storstadskommuner

Tata kommuner nara en store stad

Tata kommuner avlagset belagna

Landsbygdskommuner néara en storre stad

Landsbygdskommuner avlagset belagna

Landsbygdskommuner mcyket avlagset belagna

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 7.24. Andel med korkort efter kommuntyp.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Urbant, SUO

Urbant, ej SUO

Ej urbant

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 7.25. Andel med kérkort efter BRA:s socialt utsatta omraden.
Kélla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.
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Figur 7.26. Andel med korkort efter Mosaic-grupp.

Kélla: Egen bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Anm: A - Familjer med héga inkomster, hog utbildning och barn i vdlbéargade villaomraden utanfoér
storstaderna. B — Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstiaderna. C — Yngre
vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstiaderna. D — Unga singlar och studenter med
laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre stéaderna. E — Unga och medelalders barnfamiljer med
goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stéder. F — Lag- och medelinkomsttagarhushall i
lagenhet utanfor de storre stiderna. G — Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden. H
— Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn. | — Medelalders och dldre
par med goda inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna. J — Singelhushall med laga
inkomster i hyresritt i stddernas fororter eller pa mindre orter. K — Medelalders till dldre par med hégre
inkomster i villaférort till mindre och medelstora stider. L — Aldre och pensionerade par med medelinkomster i
villa utanfér medelstora stider. M — Lagenhetsboende pensionirer som ofta bor i anpassat boende. N — Aldre
och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

7.7 Viktad tillganglighet (logsumma)

Det ar inte mojligt att modellera tillganglighet for en enskild individ eller hushall. Det gar dock
att beraknas tillgangligheten som ett aggregat for en geografisk zon, en sa kallad trafikzon.
Men vi kan skilja mellan tillganglighet for olika arenden. Vi har beraknat tillganglighet for
arbetsresor, tjansteresor och dvriga resor. Férandringar i tillganglighet berdknas ocksa sepa-
rat for korta resor (mindre an 100 km) och langre resor. Som tillganglighetsmatt anvander vi
ett viktat tillganglighetsmatt, en s& kallad logsumman. Logsumman mater konsumentéver-
skottet i en logit-modell och &r ett valetablerat tillganglighetsmatt inom transportmodellering.32°
For att berakna tillgangligheten pa en viss plats anvands den generaliserade kostnaden i bade
tid och pengar for att na olika malpunkter. Malpunkter, restider och reskostnader tas fran
SAMPERS, transportmodellen som anvands i svenska infrastrukturplaneringsprocesser.3%

Tillgangligheten vid en given startpunkt kan férbattras pa tva satt. Antingen kan restider eller
reskostnader till attraktiva malpunkter reduceras eller sa kan narliggande malpunkter bli mer
attraktiva.

329 (Ben-Akiva & Lerman, 1985; de Jong et al., 2007; Train, 2003)
330 Berakningarna ar gjorda utifran Basprognos 2016, nuldge. Sampers version 3.3.6.0.
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Transportmodellen berdknar hur manga resor som gors mellan olika start- och malpunkter
med olika transportsatt. Modellen har information om lokalisering av befolkning, arbetsplatser
och andra viktiga malpunkter (sa kallade attraktionsvariabler).

Resor kortare an 100 km modelleras i en av SAMPERS fem regionala modeller, medan resor
langre an 100 km modelleras i den nationella modellen. Den nationella modellen bestar av
772 zoner medan de regionala modellerna anvander en mer finférdelad zonindelning med
totalt 10 832 zoner (uppdelat i de fem regionala modellerna).

Restider och reskostnader med olika fardmedel beraknas mellan zonerna. Med denna
information beréknas den generaliserade kostnaden for att resa mellan startpunkt i och
malpunkt j for olika fardmedel och drenden som:

GCi]f]'-m = gkm. restidfjm + plm . reskostnadf}-m + ylm . annatf}m
+ In(attraktivitet vid mélpunktenj-‘)
dar:

i = startpunkt
j = malpunkt
k = arende (arbete, tjanste, dvrigt)
m = fardmedel (bil, kollektivtrafik, gang, cykel respektive
bil, buss, hdghastighetstdg, tag, flyg) 3*'
a = restidsparameter
B = reskostnadsparameter
y = vektor med parameterar for andra variabler an restid och reskostnad

annat = vektor med 6vriga variabler an restid och reskostnad

Attraktivitet vid malpunkten beskriver hur attraktiva olika destinationer ar fér manniskorna som
reser. FOr de olika arendena skiljer sig variablerna som beskriver attraktiviteten vid
destinationen at. Till exempel bestar variabeln for arbetsresor av antalet arbetsplatser vid
malpunkten. Ju hogre siffran ar desto mer attraktiv ar malpunkten fér en person som gor en
arbetsresa.

Logsumman, eller tillgangligheten, for varje startpunkt i, arende k och fardmedel m beréknas
som:

LSk™ = lnz exp(GC™)
J
Summering 6ver alla fardmedel ger tillganglighet per arende k for varje startpunkt i:

LS} = lnz exp(LSS™)

m

331 Fardmedlen &r bil, buss, tag, héghastighetstag och flygplan i den nationella modellen, samt bil, kollektivtrafik,
gang och cykel i de regionala modellerna.
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Slutligen kan den totalt tillgangligheten for varje startpunkt i beraknas som:

LS; = Z SkLS}

k
dar

8% = andel av de totala resandet for drende k, Y., 6% = 1

Konsumentdverskottet fran en logit-modell som SAMPERS ar logsummen dividerad med
marginalnyttan for hégre inkomst plus en godtycklig konstant.3? For att detta ska vara sant
kravs att marginalnyttan ar konstant. For investeringar eller policyférandringar dar férandring-
en i konsumentdverskott ar liten i jamforelse med den totala inkomsten, kan formeln anvandas
trots att marginalnyttan varierar med inkomst.33 Detta innebér att marginalnyttan av hégre
inkomst blir en skalningsparameter for tillganglighetsberakningar, och att den absoluta nivan
pa tillgangligheten ar okand. Endast skillnader i tillganglighet ar valdefinierade som skillnader i
logsumma. Dessa skillnader kan vara antingen for en plats i tva olika scenarier eller for tva
olika platser i samma scenario.

For att berakna den genomsnittliga tillgangligheten i en kommun, kommungrupp eller
Mosaicgrupp har tillgangligheten fér de ingadende SAMS-omraden viktats efter folkmangd per
SAMS-omréade.

Regionala resor

Tabell 7.1. Viktad tillganglighet (logsummor) for kortvaga arbetsresor, per kommungrupp enligt Tillvaxtverkets
indelning.

Gang  Kollektivtrafik Cykel Bil Samtliga
Landsbygdskommuner 5,89 1,37 6,04 6,42 7,33
mycket avlagset
beldagna
Landsbygdskommuner 6,28 5,38 6,62 7,41 8,15
avlagset beldgna
Landsbygdskommuner 6,41 6,96 6,76 7,83 8,64
néra en storre stad
Tata kommuner 7,07 6,17 7,50 8,27 9,03
avlagset beldgna
Tata kommuner nara 7,55 8,29 8,18 9,16 9,95
en storre stad
Storstadskommuner 9,22 10,99 10,18 11,04 12,03

Kélla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldge. Sampers version 3.3.6.0.

332 (Train, 2003)
333 (Train, 2003)
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Tabell 7.2. Viktad tillgédnglighet (logsummor) for kortvédga tjdnsteresor, per kommungrupp enligt Tillvaxtverkets

indelning.

Landsbygdskommuner
mycket avlagset belagna

Landsbygdskommuner
avlagset beldgna

Landsbygdskommuner
nara en storre stad

Tata kommuner avlagset
belagna

Tata kommuner nédra en
storre stad

Storstadskommuner

Gang  Kollektivtrafik

0,47 1,66
2,32 5,33
2,57 6,26
4,08 6,42
7,06 9,36
10,89 8,89

Cykel
0,75

2,91

3,21

4,79

7,98

11,90

Bil Samtliga

2,87 3,61
5,73 6,55
7,04 7,77
7,10 8,00
9,94 10,91
12,89 13,72

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.

Tabell 7.3. Viktad tillgédnglighet (logsummor) for kortvdga 6vriga resor, per kommungrupp enligt Tillvéxtverkets

indelning.

Landsbygdskommuner
mycket avlagset
beldagna

Landsbygdskommuner
avlagset belagna

Landsbygdskommuner
ndra en storre stad

Tata kommuner
avlagset beldgna

Tata kommuner nara
en storre stad

Storstadskommuner

Gang  Kollektivtrafik

5,52 -1,36
5,97 2,48
6,15 4,28
6,86 3,59
7,65 6,35
9,58 9,05

Cykel

5,73

6,25

6,51

7,08

7,90

9,95

Bil Samtliga

6,59 7,21
7,73 8,12
8,39 8,69
8,47 8,91
9,38 9,83
11,10 11,67

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
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Tabell 7.4. Viktad tillgédnglighet (logsummor) for kortvdaga arbetsresor, per Mosiac-omrade.

Mosaic-omrade Gang Kollektivtrafik Cykel Bil Samtliga
A 8,04 10,36 9,22 10,42 11,33
B 11,01 11,65 11,68 11,99 13,04
Cc 9,86 10,39 10,51 10,95 11,94
D 9,24 9,86 9,91 10,50 11,43
E 6,93 8,53 7,84 9,17 9,92
F 8,99 9,73 9,71 10,36 11,31
G 8,54 9,93 9,39 10,25 11,18
H 7,50 9,27 8,43 9,65 10,49
1 8,19 8,73 8,80 9,56 10,47
J 7,33 7,28 7,69 8,46 9,33
K 6,38 7,06 6,97 8,14 8,87
L 7,47 8,28 8,20 9,18 9,97
M 8,06 7,78 8,43 8,99 9,92
N 5,53 5,96 6,03 7,40 8,06

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.

Tabell 7.5. Viktad tillgédnglighet (logsummor) for kortvaga tjansteresor, per Mosiac-omrade.

Mosaic-omrade Gang Kollektivtrafik Cykel Bil Samtliga
A 8,93 7,28 9,94 11,30 11,97
B 12,37 8,05 13,38 14,13 14,83
Cc 11,86 12,06 12,87 13,71 14,77
D 10,92 11,46 11,90 12,78 13,85
E 6,31 8,15 7,29 9,34 10,24
F 10,28 9,99 11,24 12,07 13,10
G 10,45 9,83 11,44 12,34 13,31
H 7,41 8,43 8,40 10,18 11,08
| 8,71 9,38 9,63 10,70 11,70
J 5,21 7,51 6,03 7,99 8,88
K 3,59 6,55 4,43 7,39 8,18
L 7,11 9,35 8,07 9,74 10,75
M 6,55 8,21 7,36 8,84 9,80
N 1,13 5,27 1,68 6,19 6,85

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.
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Tabell 7.6. Logsummor for kortvdga 6vriga resor, per Mosiacomrade.

Mosaic-omrade Gang Kollektivtrafik Cykel Bil Samtliga
A 8,58 8,16 9,18 10,65 11,05
B 11,07 10,01 11,12 11,70 12,54
C 9,99 8,98 10,03 10,79 11,56
D 9,40 8,36 9,49 10,43 11,10
E 7,24 6,48 7,74 9,46 9,81
F 9,16 7,83 9,33 10,41 10,99
G 8,85 8,07 9,12 10,38 10,89
H 7,86 7,07 8,35 9,96 10,33
| 8,26 6,66 8,39 9,70 10,20
J 7,08 4,91 7,26 8,75 9,17
K 6,28 4,59 6,71 8,51 8,83
L 7,70 6,15 7,95 9,43 9,86
M 7,87 5,62 7,96 9,15 9,67
N 5,42 3,19 5,97 8,00 8,25

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
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Figur 7.27. Viktad tillganglighet (logsummor) fér kortvaga resor per resarende, per Mosiac-omrade.

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
Anm: Hogre varden indikerar béttre tillganglighet. A - Familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i
valbdrgade villaomraden utanfor storstiderna. B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med
bostadsratt i storstdderna. C - Yngre véalutbildade medelinkomsttagare i Iagenhet i och omkring storstaderna. D
- Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre staderna. E - Unga och
medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stéder. F - Lag-
och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i
multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller éldre
barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattségt boende i forort till de storre staderna.
J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stidernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till
aldre par med hogre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stader. L - Aldre och pensionerade par
med medelinkomster i villa utanfér medelstora stéder. M - Légenhetsboende pensionérer som ofta bor i
anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Tabell 7.7. Viktad tillganglighet (logsummor) fér kortvéga arbetsresor, per kommungrupp enligt Bra:s
indelning.

Gang Kollektivtrafik Cykel Bil Samtliga
Icke urbana omraden 6,75 6,94 7,19 8,18 8,98
Urbana omraden, ej 8,65 9,96 9,51 10,41 11,30
utsatta
Socialt utsatta urbana 9,14 10,08 9,90 10,55 11,47
omraden

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
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Tabell 7.8. Viktad tillganglighet (logsummor) for kortvéiga tjansteresor, per kommungrupp enligt Bra:s
indelning

Géng  Kollektivtrafik Cykel Bil Samtliga
Icke urbana omraden 4,00 6,91 473 7,52 8,36
Urbana omraden, ej 9,64 9,14 10,64 11,92 12,80
utsatta
Socialt utsatta urbana 11,41 12,02 12,41 13,29 14,38
omraden

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.

Tabell 7.9. Viktad tillganglighet (logsummor) for kortvdga 6vriga resor, per kommungrupp enligt Bra:s
indelning

Gang  Kollektivtrafik Cykel Bil Samtliga
Icke urbana omraden 6,63 4,38 6,93 8,59 8,95
Urbana omraden, ej 8,92 8,12 9,25 10,47 11,15
utsatta
Socialt utsatta urbana 9,38 8,60 9,50 10,50 11,35
omraden

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.

Urbant, SUO

Urbant, inte SUO

Inte urbant

o
-
N
N
[}

2 4 6 8 10 12

m Samtliga resor Ovriga resor  m Tjansteresor  ® Arbetsresor

Figur 7.28. Viktad tillgédnglighet (logsummor) for kortvaga resor per resdrende, per Bra:s indelning.
Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.
Anm: Hogre véarden indikerar battre tillganglighet.
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Nationella resor

Tabell 7.10. Viktad tillgdnglighet (logsummor) for langvaga arbetsresor, per kommungrupp enligt
Tillvéxtverkets indelning.

Bil Jarnvag Buss Flyg Samtliga
Landsbygdskommuner 4,98 -4,45 3,13 -12,21 5,14
mycket avldagset belagna
Landsbygdskommuner 7,85 3,12 5,61 -10,26 8,02
avlagset belagna
Landsbygdskommuner 9,67 6,66 7,21 -8,88 9,84
néra en storre stad
Tata kommuner avlagset 8,31 3,83 6,26 -11,10 8,49
belagna
Tata kommuner ndra en 9,93 7,17 7,83 -8,74 10,17
storre stad
Storstadskommuner 12,69 11,72 9,29 -5,66 13,43

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.

Tabell 7.11. Viktad tillganglighet (logsummor) for langvéga tjansteresor, per kommungrupp enligt
Tillvaxtverkets indelning.

Bil Jarnvag Buss Flyg Samtliga
Landsbygdskommuner 7,04 2,59 6,11 4,02 7,50
mycket avlagset belagna
Landsbygdskommuner 9,37 7,86 8,18 5,91 10,06
avldgset belagna
Landsbygdskommuner nara 11,09 10,44 9,77 6,82 11,78
en storre stad
Tata kommuner avlagset 9,72 8,30 8,68 5,98 10,38
beldagna
Tata kommuner nédra en 11,22 10,87 10,12 7,10 12,05
storre stad
Storstadskommuner 13,24 13,44 10,52 9,21 14,42

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.
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Tabell 7.12. Viktad tillganglighet (logsummor) for langvéga arbetsresor, per Mosiac-omrade.

Mosaicomrade Bil Jarnvég Buss Flyg Samtliga
A 12,29 10,98 10,73 -5,91 12,90
B 12,93 12,60 7,33 -5,55 13,94
Cc 11,47 9,66 3,28 -6,56 12,04
D 10,77 8,90 9,34 -7,48 11,24
E 10,39 7,72 8,39 -8,04 10,66
F 11,18 9,37 9,42 -7,05 11,66
G 11,44 9,63 10,03 -7,47 11,89
H 11,22 9,10 9,25 -7,48 11,61
| 10,25 7,63 8,29 -8,01 10,58
J 9,27 5,89 7,00 -9,32 9,47
K 9,26 5,55 6,95 -9,46 9,45
L 10,15 7,50 8,12 -8,45 10,41
M 9,50 6,35 7,25 -9,28 9,75
N 9,00 5,03 6,57 -9,91 9,16

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.

Tabell 7.13. Viktad tillgdnglighet (logsummor) for langvaga tjansteresor, per Mosiac-omrade.

Mosaicomrade Bil Jarnvég Buss Flyg Samtliga
A 13,01 13,03 12,39 8,97 14,10
B 13,41 13,83 8,12 9,41 14,71
Cc 12,29 12,30 4,60 8,35 13,36
D 11,81 11,86 11,08 7,90 12,86
E 11,48 11,11 10,58 7,50 12,32
F 12,12 12,10 11,17 8,20 13,17
G 12,37 12,41 11,79 8,16 13,40
H 12,16 11,97 11,21 8,06 13,11
| 11,41 11,02 10,38 7,48 12,30
J 10,66 9,88 9,43 6,66 11,39
K 10,65 9,72 9,38 6,55 11,34
L 11,36 11,03 10,35 7,31 12,21
M 10,83 10,18 9,58 6,72 11,64
N 10,43 9,23 9,13 6,35 11,06

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
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Figur 7.29. Viktad tillganglighet (logsummor) for langvaga resor per resdrende, per Mosaic-omrade.

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
Anm: Hogre varden indikerar béttre tillganglighet. A - Familjer med héga inkomster, hog utbildning och barn i
vélbargade villaomraden utanfor storstaderna. B - Urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med
bostadsratt i storstdderna. C - Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstaderna. D
- Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre staderna. E - Unga och
medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stéder. F - Lag-
och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor de storre staderna. G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i
multikulturella forortsomraden. H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller éldre
barn. | - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsdgt boende i forort till de storre staderna.
J - Singelhushall med laga inkomster i hyresratt i stadernas fororter eller pa mindre orter. K - Medelalders till
aldre par med hogre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéder. L - Aldre och pensionerade par
med medelinkomster i villa utanfér medelstora stiader. M - Lagenhetsboende pensiondrer som ofta bor i
anpassat boende. N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Tabell 7.14. Viktad tillgdnglighet (logsummor) for langvéaga arbetsresor, per kommungrupp enligt Bra:s
indelning.

Bil Jarnvég Buss Flyg Samtliga
Icke urbana omraden 9,31 5,81 6,96 -9,40 9,50
Urbana omraden, ej utsatta 11,51 9,82 8,66 -6,97 12,05
Socialt utsatta urbana 11,10 9,19 7,58 -6,68 11,92

omraden

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.

195



Tabell 7.15. Viktad tillgédnglighet (logsummor) for langvéga tjansteresor, per kommungrupp enligt Bra:s

indelning.
Bil Jérnvég Buss Flyg Samtliga
Icke urbana omraden 10,67 9,78 9,45 6,68 11,39
Urbana omraden, ej utsatta 12,39 12,38 10,29 8,32 13,42
Socialt utsatta urbana 11,56 12,15 10,90 7,98 13,12
omraden

Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage. Sampers version 3.3.6.0.
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Figur 7.30. Viktad tillganglighet (logsummor) fér langvéga resor per resdrende, per Bra:s indelning.
Kalla: Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldage. Sampers version 3.3.6.0.
Anm: Hogre varden indikerar béttre tillganglighet.
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7.8 ADT - Arsmedeldygnstrafik
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Figur 7.31. ADT med personbil, september 2017, norra och sédra Sverige.
Kalla: Egen bearbetning av data fran nationella vidgdatabasen (NVDB).
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