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SAMMANFATTNING

Rapporten studerar bilens roll och betydelse fér arbetsmarknad och livskvalitet. Detta gors dels genom analys
av data fran resvaneundersokningar och andra kallor. Darutover gérs en modellbaserad analys av bilens roll
for storleken pa de lokala arbetsmarknaderna samt en samhallsekonomisk analys av de nyttor som
personbilar tillfér i samhallet.

Den dvergripande bilden &r tydlig, bilen ar det huvudsakliga transportmedlet i det svenska transportsystemet i
alla aspekter av vart liv. Det géller pendlingen till och fran arbetet, i synnerhet pa langre strackor saval som i
praktiska arenden i vardagen och pé& var fritid.

P& arbetsmarknaden &r bilen det stérsta trafikslaget och det finns inga tydliga tecken pa en férandring. Bilens
fordel ar hastigheten vilket innebar kortare restider eller mgjlighet att na fler arbetsplatser pa samma tid.
Effekten &r att bilen blir det kitt som kopplar samman Sveriges kommuner i flera arbetsmarknader. WSP har
gjort en kontrafaktisk analys genom att modellera en arbetspendling utan bil i hela riket. Resultatet ar att nar
bilpendlingen exkluderas fran den kommunoverskridande arbetspendlingen splittras dagens effektiva
arbetsmarknader dramatiskt fran 69 till 257. Effekten ar saledes betydande for svensk arbetsmarknad, i
synnerhet fér pendlingskommuner.

Bilen ar efterfrdgad i olika skeenden i livet och av olika men éverlappande skal. Under den pressade tiden
som smabarnsforalder anvands bilen for att hantera vardag och skapa fritid. Husdrémmen lever fortfarande
stark i Sverige och en majoritet av barnfamiljerna bor i hus och har ofta fler &n en bil for att hantera familjens
resebehov. Vi ser ocksa ett skifte i de aldre aldersgrupperna med mer aktiv fritid och resande dar bilen ar
viktig for aldres mobilitet. Bil ar det trafikslag som star for mest transportarbete dven hos unga vuxna och i
den yngre medelaldern men den breda 6vergangen till bil tycks forskjutas narmare foraldraskapet.

Bilen &r viktig pusselbit i vardagsmobiliteten for de flesta hushall. Den skapar forutsattningar for manga
hushall att leva det liv som efterstravas dar flexibilitet och maojlighet till spontana inkép ger ett mervarde och
dar kortare restider bade sparar tid och 6ppnar majligheter. Den bade ar och upplevs som mer palitlig an
kollektivtrafik vilket kan skapa trygghet i vardagen.

Rapporten visar att intresset for en aktiv fritid okar éver tid, vilket ocksa forstarkts under pandemin. Motion,
besoka skog och mark samt semester och fritidsboende ar viktiga sysslor i mangas liv som ofta forutsatter bil.
Den totala resstrackan med bil pa fritiden har 6kat stadigt fram till pandemin.

For att fa en uppfattning om bilens samhéllsekonomiska betydelse har WSP gjort berdkningar som utgar fran
ett scenario dar bilinnehavet reduceras med 30 procent. Bedémningen ar att en s&ddan férandring skulle
generera restidsforluster pa dver 40 miljarder kr. Bilinnehavet ar dock dven forenat med stora optionsvarden,
vilket gor att den faktiska nyttoforlusten for hushallen sannolikt skulle bli langt storre.

De nyttor som kan utryckas i form av restidsvinster och optionsvarden ar effekter som tydligt paverkar
hushallens valfard, men inte nédvandigtvis har ndgon betydelse for vart samlade valstand i termer av
produktionsvarden. For att beskriva bilens betydelse fér ekonomiskt tillvaxt krdvs déarfér andra angreppssatt.

Etablerade metoder for att uppskatta transportsystemets betydelse for den langsiktiga Ioneutvecklingen ger
vid handen att en 30-procentig minskning av bilinnehavet skulle innebéara ett samlat inkomsttapp pa 8—14
miljarder kr. Med en bredare ansats, baserad pd makroekonomiska studier éver infrastrukturens betydelse for
det samlade produktionsvardet i ekonomin, blir tillvaxteffekten vasentligt storre; 50—100 miljarder kr per ar.

Vad kan vi da vanta oss efter pandemin? WSP har gjort en 6versiktlig metaanalys av befintliga rapporter och
den aktuella Resvaneundersdkningen for 2020 for att ge en inblick i hur resandet har paverkats. Pandemin
har inneburit att resandet minskat totalt med cirka en tredjedel och biltrafiken med cirka 6 procent. Bade
arbetsresor och fritidsresor har minskat. Daremot har resor for inkdp och service 6kat med bil vilket indikerar
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att 6kad e-handel inte givet ersétter egna resor for vardagsarenden. Framdver kommer sannolikt resandet
aterhamta sig, d&ven om hemarbete fortsatt kommer att halla nere resandet pa kort sikt. Pa sikt kan resandet
komma att 6ka totalt sett om mdjlighet till distansarbete leder till battre méjligheter att férverkliga individuella
boendepreferenser dd smahus ar mest eftertraktat. LAngre avstand leder till langre resor dven pa fritiden
vilket starker efterfragan pa bilresor i vardagen.
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BAKGRUND OCH SYFTE

Ibland &ar det svart att se skogen for alla trad. Bilens standiga narvaro och sjalvklara roll gor att vi séllan tar ett
steg tillbaka och éverblickar personbilen som det mest forekommande transportmedlet i vart transportsystem.
Kanske tar vi mdjligheterna att resa med bil for givet, precis som trappor eller trottoarer. Om vi borjar fundera
over hur ofta vi reser med bil och vilken nytta den bidrar med i vara liv inser nog den majoritet som reser med
bil att vara liv skulle paverkas markbart utan bilen.

Samma fenomen kan skdnjas i den offentliga debatten, inte minst den senaste diskussionen om
samhallsekonomiska kalkyler. Transportsystemets framsta syfte ar att bidra med tillganglighet, alltsa
majligheten att kunna ta sig fran en plats till en annan. Majligheten att resa har varit en historisk viktig
grundbult i den positiva utvecklingen av vaxande vélstand och vélfard. Aven om det gar att leva utan bil &r
bilen det transportslag som historiskt haft storst effekt pa vart moderna satt att leva i Sverige idag. | denna
rapport &r ambitionen att beskriva personbilstrafikens samhallsnyttor, bade kvalitativt och kvantitativ. Syftet
med rapporten &r att synliggéra de nyttor som bilen bidrar med i var vardag. Rapporten &r avgransad till
personbilstrafiken och innefattar saledes inte andra vagtransporter.

Transportsystemet har ocksé nackdelar, exempelvis kostnader for underhall, klimatpaverkan, buller, olyckor
mm. Detta beskrivs mycket utforligt varje &r av myndigheten Trafikanalys i rapporten Transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader. For lasare som &r intresserade av att vardera nyttor mot kostnader
rekommenderas lasaren att ta del av Trafikanalys rapport.

METOD & UPPLAGG

| rapporten delas bilens nyttor grovt i tva delar, nyttan for arbetslivet och for fritiden. | den forsta delen
beskrivs bilens roll i arbetspendlingen och nyttorna for arbetsmarknaden. Dels beskrivs bilens roll
overgripande genom tillganglig statistik fran resvaneundersokningar och andra data. Utover detta har WSP
gjort modellbaserade analyser av bilens roll for arbetsmarknadernas storlek. Metoden for detta beskrivs i
avsnittet bilens roll for lokala arbetsmarknader.

Darefter foljer en beskrivning av faktorer som paverkar det vi kallar livskvalitet. Med livskvalitet menar vi
mojligheten att leva som vi vill leva och att tillvarata de méjligheter som finns till en aktiv och rik fritid. Det kan
ske pa tva satt, bade genom att underlatta i vardagen och genom att mojliggéra de aktiviteter som den
enskilde uppskattar. For detta anvands data fran Trafikanalys resvaneundersékningar, opinionsmatningar
frin SOM-institutet i Goteborg och data fran SCB. Resvaneundersokningar fran Trafikanalys ar behaftade
med begransningar, dessa beskrivs |6pande i samband med att data anvands i diagram och tabeller. Den
storsta begransningen med resvaneundersdkningen ar att insamlingsmetoden forandrats mellan &r 2016 och
ar 2019 vilket leder till annorlunda resultat. En férandring som gjorts ar att frdgor om retrospektiva langvaga
resor inte stalls. Frdgorna begransas till enbart matdagen vilket kan resultera i att sallanresor och langvaga
resor inte far samma traffsakerhet. Det gar inte att ge ett exakt svar men forandringarna tycks resultera i lagre
utfall i stracka for biltrafik relativt andra trafikslag. Vi anser anda att data fran 2019 bor anvandas och stallas i
relation till tidigare data men lasaren bor vara uppmarksam pa detta.!

Denna rapport paborjades och skrevs under april och maj manad. Den 28 maj presenterade Trafikanalys
resvaneundersokningen for 2020. Det har inte funnits tid att arbeta om alla data i rapporten baserat pa den
senaste undersékningen. Resultatet i resvaneundersékningen 2020 praglas helt och hallet av forandrat
resande under pandemin, vilket totalt minskat med en tredjedel. Ett resultat som &ar hdgintressant men

1 For detaljerade information om forandring i matmetoder for resvanor, se: Trafikanalys (2018). Metodval infor
kommande resvaneundersdkningar samt Trafikanalys (2020) Resvanor i Sverige 2019: Kvalitetsdeklaration.
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sannolikt ocksd kommer framsta som en anomali i framtiden. Under rubriken resande under pandemin har
resandemaonster under pandemin beskrivits och anvéands som utgangspunkt for en utblick mot resande efter
pandemin. Detta stycke har uppdaterats efter éversiktlig analys av resvaneundersokningen fér 2020.

Ytterligare en avgtrande begrénsning ar att samtliga resor endast kan méatas som ett huvudsakligt arende.
Dvs, for resor med flera arenden dar i regel individuella fardmedel har en fordel gentemot kollektiva, fangas
bara ett syfte med resan upp. En handling efter arbetet méats bara som en arbetsresa.

Jamforelser ar ibland nédvandiga att géra med andra trafikslag. Det betyder inte nddvandigtvis att
trafikslagen konkurrerar med varandra. Syftet med rapporten &r huvudsakligen att beskriva bilens roll i
transportsystemet. Trots det behoéver biltrafiken ibland stallas i proportion till andra trafikslag fér att synliggora
kvantiteterna som beskrivs. Vid jamférelser med andra trafikslag baserat pa data fran
resvaneundersdkningen har kategorierna dvriga respektive uppgift saknas ej tagits med. Detta for att
transportslag som sndskoter, flyg, sjofart mm blandas vilket gor att resultaten kan variera mycket kraftigt
beroende pa typ av resor.

Darefter foljer en sammanfattande del dar WSP kvantitativt genom modellkdrningar beréknar bilens
samhallsekonomiska nyttor i transportsystemet. Hur nyttorna beréknas beskrivs under avsnittet bilens
samhallsekonomiska betydelse. For att svara pa fragestaliningen, vad ar bilens bidrag i transportsystemet
maste analysen bli kontrafaktisk. Fragestallningen vilka bilens nyttor ar, ar alltsd samma sak som att fraga,
hur skulle samhéllet se ut utan bil? Svaret beskriver vilken nytta bilen har i samhéllet som det ar utformat
idag, ett samhalle som har vaxt fram genom historien och som praglats av saval hasten, som jarnvagen och
biltrafiken. Sedan bilen gick om hasten som transportslag pa 50-talet har samhallet mer och mer formats
kring bilen. Hade bilen aldrig existerat hade samhallet utformats annorlunda och delar av dagens satt att leva
inte varit mojligt. Darfor ar det rimligt att bilens nyttor varderas utifran dagens stader och dess utformning och
dagens infrastruktur. Biltrafik kan ocksa leverera samma nyttor for nya framvaxande delar av samhallet pa
samma satt som den gor idag.

Slutligen foljer en sammanfattande metaanalys av covid-19-pandemins paverkan pa biltrafiken och en
spaning av hur bilens framtida roll kan paverkas av pandemin.

6 (47)



\\\I)

BILENS OVERGRIPANDE ROLL | TRANSPORTSYSTEMET

Bil ar det vanligaste transportmedlet for bade lokala, regionala och langvaga resor, oavsett vilket matt pa
resande som anvands. Det vanligaste sattet att mata hur stor andel av resande som trafikslagen star for ar
persontransportarbete, dvs. hur manga kilometer samtliga resande har fardats pa ett ar med respektive
fardmedel.? Enligt data frAn de samlade resvaneundersokningarna bearbetat av Trafikanalys star
personbilstrafiken for 71 procent av inrikes persontransportarbetet for samtliga trafikslag. Jarnvagen ar nast
stérst med 11 procent dar pendeltdg och regionaltag innebar manga dagliga resenérer och manga kilometer
per resa. Att bilen trots detta ar s& mycket storre som trafikslag kan forklaras av att den anvands s& frekvent
for bade korta och langvaga resor.

Miljoner personkilometer per ar for respektive trafikslag
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Diagram 1 - Miljoner personkilometer per ar for respektive trafikslag, kalla: Trafikanalys, RVU

Den totala kdrstrackan med bil har trendmassigt 6kat sedan millennieskiftet

Bilarna blir fler men varje enskild bil fardas en kortare stracka per ar. En personbil kérdes i snitt 1171 mil
under ar 2019, vilket ar cirka 150 mil kortare &n toppnoteringen ar 2008. Att bilarna kors kortare strackor
betyder inte anvandningen minskar. Antalet bilar per invanare har stadigt 6kat sedan 70-talet. Under svarare
ekonomiska tider som 2008-2009 och 2018-2019 minskade antalet bilar per capita men trenden ar stadigt
Okande. Sedan 2002 har antalet bilar per capita 6kat med cirka 5 procent. Det gor att den sammanlagda
korstrackan okar da antalet bilar ar fler, vilket ar en naturlig effekt av en vaxande befolkning och vaxande
valstand.

| Sverige har flera policyforandringar genomforts for att minska fossila utslépp och biltrafikens andel av
transporterna, exempelvis héjda skatter pa drivmedel, hojda avgifter pa parkering, reducering av korfalt i
tatorter mm. Parallellt har regioner och kommuner satsat pa kollektivtrafik genom kraftiga utbudsokningar,
vilka inte lett till motsvarande utveckling av resandet (SKR, 2017). Trots det 6kar personbilstrafiken.
Personbilstrafiken har visserligen minskat pa vagarna under ekonomiskt svagare perioder exempelvis mellan

2 Las mer om transportarbete pa Trafikanalys webbplats: https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/
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1992-1997 samt 2008—-2013 men har 6kat stabilt med i genomsnitt en procent per ar sedan 90-talet
(Trafikverket, 2020).

Enligt den senaste langsiktiga trafikprognosen fran Trafikverket kommer personbilstrafiken att fortsatta 6ka
frdn dagens nivaer med cirka 1 procent per ar, vilket &r en nagot lagre prognos dn de senaste arens
utveckling. Detta trots att kraftiga styrmedel for att na klimatmalen inkluderats i berakningarna. Tagtrafiken
som star for nast storst andel transportarbetet forvantades 6ka kraftigast med 1,9 procent per ar. Till &r 2040
forvantas personbilsresandet fortfarande dominera. Forklaringen ar naturlig, trots att andra trafikslag
prioriteras genom politiska beslut &r méangden personbilstrafik redan sa stor, att aven tjugo ars kraftigt 6kat
tagresande inte minskar personbilstrafikens andel med mer an en procentenhet (Trafikverket, 2020).

Transportarbete for respektive trafikslag i miljoner
personkilometer med prognos till 2040
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Diagram 2 - Transportarbete per trafikslag i miljoner personkilometer fran &r 2000 - 2019 och prognos for 2040. Kalla: Trafikanalys och
Trafikverket. Resande med bil har bearbetats bakat i tiden for att motsvara Trafikanalys nya metod for trafikarbete vilket leder till farre
personkilometer for bil.

Aven korkortsinnehavet hos invanarna i Sverige pekar pa oférminskat fortsatt bilresande. Férandringar
forekommer inom olika grupper baserat pa alder, kon och bakgrund. Generellt kan sagas att unga tar korkort
senare medan andelen aldre med korkort stiger och att invanare fodda utomlands i betydligt Iagre grad har
korkort an infodda invanare. For en detaljerad genomgang om férandringar av korkortsmonster se Kageson,
2014.
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Korkort per vuxna invanare
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Diagram 3 - Korkort per vuxna invanare (20 ar eller aldre), kalla: SCB
Den 6vergripande bilden ar tydlig, bilen ar det huvudsakliga transportmedlet i det svenska transportsystemet,
vilket implicit innebar att personbilens roll har en omfattande betydelse for samhéllet idag. | féljande avsnitt

studerar vi de tva framsta anvandningsomradena narmare, betydelsen for arbetsmarknaden och fritid och
livskvalitet.
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BILENS BETYDELSE FOR ARBETSMARKNADEN

| den trafikpolitiska debatten star transporternas betydelse for arbetsmarknaden i centrum, vilket ar i sig
naturligt. Att arbetsmarknaden inte skulle fungera utan transporter &r uppenbart. Kopplingen mellan
arbetsmarknad och transport ar véal etablerad genom historien. Ett exempel ar Marchettis konstant dopt efter
den italienske fysikern Cecare Marchetti. | en studie fran 1994 visade Marchetti att utvecklingen av stadernas
storlek sedan Roms dagar har ett tydligt samband med hur l&ngt en invanare kunde ta sig pa 30 minuter for
att utfora sitt dagsverke (English, 2019). Nya trafikslag har genom historien forlangt den dagliga resans langd
och okat arbetsmarknadens storlek vilket mgjliggjort stérre och storre stader.

Konstanten stammer forvanansvart val med dagens svenska arbetspendlande. Enligt SCB:s
tidsvaneundersokning spenderar arbetande mén i snitt 1 timme och arbetande kvinnor 56 minuter till restid
per vardag kopplat till arbete, alltsa cirka 30 minuter enkel resa (SCB, 2012). Tabell 1 nedan visas den
genomsnittliga dagliga pendlingstiden fér hela befolkningen enligt Trafikanalys data. Eftersom datan aven
inkluderar barn, pensionarer och arbetslosa &r den faktiska restiden langre for den arbetande delen av
befolkningen.

Kommuntyp Pendlingstid ‘
Pendlingskommun nara storstad 35 min
Pendlingskommmun nara storre stad 31 min
Storstad 30 min
Storre stad 25 min
Mindre stad 20 min

Tabell 1 - Genomsnittlig pendlingstid till och fr&n arbetet per kommuntyp. Kalla: Trafikanalys

Den totala pendlingstiden har saledes varit styrande for den geografiska utformningen av vara stader, vart
sétt att bo och arbetsmarknaden. Snabbare restider betyder storre tillganglighet till fler arbetsplatser och
darmed en béttre matchning mellan arbetstagare och arbetsgivare. Ju fler méjligheter desto stérre mojligheter
att den enskilde kan hitta en arbetsplats déar dennes kompetens tas till vara i storst utrackning.

Som diagram 4 visar ar bil det vanligaste sattet att resa till- och frn arbete och studier.
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Antal miljoner arbets-, tjanste- och skolresor per fardsatt
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Diagram 4 - Antal miljoner arbets-, tjanste- och skolresor per fardsatt &r 2019. kalla: Trafikanalys

Kollektivtrafik i form av buss och spartrafik spelar ocksa en viktig roll fér arbetsresor, i synnerhet i de storre
staderna dar tung spartrafik och kapacitetsstark busstrafik ar nédvandig av utrymmesskal. Det mest tydliga
exemplet ar centrala Stockholm dar cirka 80 procent av pendlingen in mot stadskarnan i rusning sker med
kollektivtrafik enligt SL. Matningarna ovan innefattar aven tjansteresor men bilden bekréftas aven av SOM-
institutets matningar av resvanor i Vastra Gotaland som gjordes i sju &r under en period da storre
infrastrukturinvesteringar gjordes i regionen. Matningarna ar palitiga da urvalet ar stort och representativt for
befolkningen. Vastra Gotaland &r ett lampligt exempel da regionen bestar av en bredd utav kommuntyper,
fran storstad till landsbygd och motsvarar Sverige som helhet.

Andel av arbetsresor over tid i Vastra Gotaland
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Diagram 5 — Svar pa fragan: Hur tar du dig till arbete/studier? (Vastra Gétaland). Andelar av de som svarat att de pendlar till arbete eller
studier. Kélla: SOM-institutet
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Resandet i diagram 5 férandras enbart ndgon enstaka procent over tid vilket dels kan ligga inom
felmarginalen och aven paverkas av konjunktur och drivmedelspriser. Biltrafiken star for cirka 60 procent av
resorna till och fran arbetet.

Arbetsresor mats aven i fardlangd per ar. Felmarginalen ar dock valdigt hog i matningen, éver 20 procent for
biltrafik och dver 70 procent for kollektivtrafik. Felmarginalen ar sa stor att 6kningen for bade bil- och
kollektivtrafik lika géarna skulle kunna vara en minskning. Darfor redovisas resultatet som enskilda punkter.

Miljoner kilometer arbetsresor per fardsatt
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Diagram 6 - Antal miljoner kilometer arbets-, tjanste- och skolresor per fardsatt och ar, kalla: Trafikanalys

Aven matt per kilometer stér biltrafiken for en stor andel av arbetspendlingen. Diagrammet askadliggor
svarigheten att ersatta genomsnittliga bilresor med gang och cykel da avstdnden skulle innebara avsevart
langre restider. Tabell 2 nedan visar genomsnittlig restid och fardstracka per trafikslag for arbetsresor. Notera
att resorna aven inkluderar tjansteresor vilka tenderar att vara langre bade med jarnvag och personbil. Detta
far troligen en sarskilt stor effekt pa den genomsnittliga strackan for tAgresande da langvaga resande star for
en stor andel av persontransportarbetet pa jarnvag.

Fardslag Restid (min) Stracka (km) Minuter per km
Gang 18 15 12 Den som promenerar
Cykel 20 4 5 eller cyklar till jobbet
. har saledes i
Bil 35 29 1,2 .
genomsnitt kortare

Kollektivtrafik 54 37 1,5 restid vilket beror pé

o . . . o . betydligt
Tabell 2 - Genomsnittlig restid och stracka med olika fardslag for resor till arbete, studier och i tjansten, kalla: Trafikanalys Kortare

avstand. | tabellen har minuter per kilometer inkluderats for att illustrera skillnaden i méjligheter att na
arbetsplatser langre fran boendet, eller storre frihet att valja boende genom att kunna pendla langre. Bada
delar ar viktiga komponenter for individens livskvalitet.

Sammantaget visar sig en tydlig bild av bilens roll pa arbetsmarknaden. Bilen &r det huvudsakliga
transportmedlet till och fran arbetet, i synnerhet pa langre strackor. Méjligheten att ta sig till fler arbetsplatser
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ar positivt for bade individen och for arbetsmarknadens funktion, vilket blir &n tydligare i nasta avsnitt dar
bilens bidrag till de lokala arbetsmarknaderna studeras.

Bilens roll for lokala arbetsmarknader

SCB delar i Sverige i lokala arbetsmarknader. Indelningen gors genom att koppla ihop kommuner, baserat pa
hur omfattande arbetspendlingen éver kommungrans de facto &r. Som beskrivet ovan ar bilen det vanligaste
transportmedlet for arbetspendling och darmed den viktigast faktorn for bildande av arbetsmarknadsregioner
idag. Att beskriva bilens nytta for arbetsmarknaden innebar implicit att stalla fragan, hur skulle
arbetsmarknaderna fungera om bilen inte langre fanns kvar? Det som férsvinner kan sagas beskriva den
nytta bilen tillfér idag. Se metodavsnittet for en diskussion om kontrafaktiska analyser.

Ar 2019 uppgick antalet lokala arbetsmarknader till 69 i hela riket. WSP har i detta avsnitt gjort en
kontrafaktisk analys genom att modellera en arbetspendling utan bil i hela riket. Effekten blir att
arbetspendlande behdver valja andra trafikslag eller om restiden upplevs bli for lang valja att arbeta mera
lokalt. Resultatet ar att nar bilpendlingen exkluderas fran den kommunéverskridande arbetspendlingen okar
antalet lokala arbetsmarknader dramatiskt till fran 69 till 257. Vilket kan jamféras med att Sverige bestar av
290 kommuner.

| princip ar det endast kring de tre storstaderna dar kollektivtrafiken i ndgon omfattning kan ersétta biltrafiken.
| de fallen kvarstar arbetsmarknader som innefattar flera kommuner. Fér de nast storsta staderna varierar
resultatet. Orebro, Helsingborg, Véasterds och Uppsala knyter fortfarande en eller ett par kranskommuner till
sig medan stader som Eskilstuna, Norrképing, Linkdping och Boras tappar kranskommuner som del av den
gemensamma arbetsmarknaden. | 6vriga delar av landet atergdr kommunens centralort till att utgéra navet
arbetsmarknaden.
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Stockholm-Malardalen med bilpendling, 11 lokala arbetsmarknader

Anvander Bing
© TomTom

Stockholm-Malardalen utan bilpendling, 44 lokala arbetsmarknader

Anvander Bing
© TomTom
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Skane med bilpendling, 3 lokala arbetsmarknader

Anvander Bing
© TomTom

Anvander Bing
© TomTom
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Vastra Gotaland med bilpendling, 7 lokala arbetsmarknader

Anvander Bing
© Microsoft, TomTom

Vastra Gotaland utan bilpendling, 20 lokala arbetsmarknader

Anvander Bing
© Microsoft, TomTom
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Kartbilderna visar tydligt hur bilen binder samman arbetsmarknaderna i betydligt strre
arbetsmarknadsomraden. | Skane ar det tydligt att pendlingskommuner som idag sjalvklart ingar i Malmos
arbetsmarknadsomrade som Staffanstorp och Lomma gor det tack vare maéjligheten till bilpendling. Andra
stora vinnare pa bilen ar exempelvis S6rmland som saknar en enskild regional karna och dar pendlingen
mellan Eskilstuna och Vasteras, dven om den ar tekniskt mojlig med tag i regel gar snabbare och darfor gors
med bil idag.

Kartorna kan ségas utgéra en geografisk illustration av diagrammen som tidigare visats om arbetspendling.
Kollektivtrafiken spelar en viktig roll centralt i storstader dar trangsel utgdr en begréansning. Men den stora
betydelsen for 6vriga stader pa den svenska top-10-listan visar den symbios som forekommer mellan stader
och kranskommuner genom bilpendling. Resultat visar ocksa vikten av restider. Den accepterade
pendlingstiden som vags mot valet av arbetsplats och en for l&ng restid ar ett motiv att valja ett mindre
intressant eller valbetalt arbete. En av bilens fordelar ar att vantetiden ar noll da bilen avgar nar resenéren
valjer att resa samt avsaknad av byten. For pendlingskommuner nara storre stader aven med spartrafik kan
bytestider och vantetider innebéra en betydande restidsdkning utan bilen.

Experimentet med arbetsmarknader utan bilpendling &r ett konkret exempel p& hur svart det ar att forestélla
sig en varld utan bil. | praktiken skulle utvecklingen gé ett halvt arhundrade bakat i integreringen av landet.
Det var inte alltid battre forr.

17 (47)



\\\I)

BILENS BETYDELSE FOR LIVSKVALITET

| denna del av rapporten studerar vi bilens roll livet utanfoér arbetet. Gransen mellan arbete och fritid ar inte
alltid tydlig, vilket inte minst galler vart resande. Resor som har flera destinationer avgransas i
resvaneundersokningar till det huvudsakliga syftet med resan. Det betyder att &renden som gors i samband
med arbetsresor inte alltid fangas upp, exempelvis hamtning av barn eller inkop vilket ar dolda nyttor med
personbilstrafiken. Kapitlet &r indelad i tre delar, bilens nytta for val av boende, bilens nyttor i vardagen och
bilens nytta for en meningsfull fritid.

Bilens betydelse for valet av bostad

Om svenskarna far dromma fritt faller valet av boende
o - . . M 7
pa en villa vid havet, en modern villa eller en stuga Hur vill du helst bo?

med vita knutar, helst i en idyllisk naturnéra miljé med Vet gj Bostadsratt
korta pendlingsavstand. (Svensk Fastighetsformedling, 2% 22%

2019). | praktiken ar nog alla delar av drémmen svara .

att kombinera utan en investeringskostnad langt dver
= Bostadsratt = Hyresratt - Villa/radhus = Vet gj

det vanliga, men villalivet inom pendlingsavstand till en
stad ar antagligen den ndrmaste kompromissen.

Att svenskarna vill bo i villa ar val etablerat i andra
undersokningar, exempelvis SEB/Demoskops arliga
matning av svenskarnas boendepreferenser. Andelen
som vill bo i villa eller radhus har sjunkit det senaste
decenniet men utgor fortfarande i stor majoritet 6ver
boende i flerbostadshus. Matningen innefattar samtliga
hushallstyper, vilket alltsa &ven inkluderar unga och
pensionarer, grupper som inte
sjalvklart férvantas vara i ett
passar bast.

Hyresratt

Villa/radhus
14%

61%

Diagram 7 - Hur vill du helst bo? , Bostadsenkéat 2019, Kalla:
SEB/Demoskop

skede i livet dar hus

Att bo i villa eller radhus ar tatt forknippat med bilinnehav. Egen parkering och langre resor fran stadernas
utkanter innebar att bilen kan vara mer konkurrenskraftig mot andra trafikslag. Vi kan intuitivt forestalla oss att
bilen &ar en forutsattning for villa eller radhusboende, men det &r ocksa belagt statistiskt i Sverige. Trafikanalys
har i en ekonometrisk studie visat att andelen hushall med dganderatt® korrelerar positivt med bilagande (agd
bil och formanshbil). Detta oavsett tillgang pa kollektivtrafik. (Trafikanalys, 2020)

S4, hur bor da svenskarna idag? Det korta svaret ar att strax 6ver 50 procent av alla hushall bor i radhus eller
villa. Diagram 8 nedan visar hur fordelningen ser ut mellan olika hushallstyper.

3 Vanligen radhus eller villa d& dgarlagenheter ar en ovanlig bostadsform.
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Andel som bor i smahus i olika familjekonstellationer

gift/sambo, har barn i dldern 0-24 &r [ NNENEGEGEGEGEGEE
gift/sambo, har ej barn i &ldern 0-24 &r | NG
ensamstaende, har barn i &ldern 0-24 ar | NN
ensamstaende, har ej barn i aldern 0-24 ar | NRNRRNBIIEIE
barn/ungdomar (16-24 &r) som bor hos sina _
foraldrar
samtliga [ NG
0 10 20 30 40 50 660 70 80

Diagram 8 - Andel som bor i sm&hus i olika familjekonstellationer, kélla SCB

Livets resa borjar vanligen med en uppvaxt i hus, kanske efter nagra tidiga ar i flerbostadshus. Cirka 58

procent av de sma barnen (0-9 ar) bor i hus medan 65 procent av tonaringarna (10-19) bor i hus (SCB, 2018).
Som tabellen visar bor hela 68 procent av 16-24-aringarna i hus. En rimlig forklaring &r att barnen kraver mer
plats, bade for sig sjalva och sina saker, samtidigt som drommen om hus &ar som starkast hos barnfamiljerna.

Efter att vi lamnat foraldrarnas hushall och skaffat ett eget hem ar hus mindre vanligt, endast 26 procent av
ensamstaende vuxna utan barn bor i hus. Darefter kommer den familjebildande fasen for dem som traffar en
partner, varpa hus blir aktuellt antingen fore eller efter att hushallet skaffat barn. Vi ser ocksa att 6ver 60
procent av vuxna i kategorin gifta/sambo utan barn bor i hus. Denna grupp inkluderar allts& bade unga som ej
fatt barn och aldre vars barn flyttar ut. Detta forklaras av att gruppen bor kvar i hus relativt Iange efter att
barnen flyttar ut. Livsresan stammer val 6verens med alderdata dar aldersgruppen 45-54 ar ar den grupp dar
flest bor i villa fljt av gruppen 65-74 &r. Aven i gruppen 75-84 &r bor en knapp majoritet fortfarande i hus.

Behovet av bil genom livet

Om vi i stéllet tittar pa bilinnehav i livets olika faser ser vi att samma monster aterkommer. Den sammanlagda
siffran ar att cirka 7,3 miljoner av alla invanare 6ver 16 ar har minst en bil i hushallet i Sverige men
fordelningen mellan hushall skiljer sig at. Tabellen nedan visar antalet bilar for olika typer av hushall.
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Antal bilar per hushallstyp

60%

50%

40%

30%

20%

10% I I
0%

x

Samtliga Ensamstaende Ensamstaende Tva Tva
utan barn med barn sammanboendesammanboende
utan barn med barn
mIngen bil mEN bil Minst tva bilar

Diagram 9 - Antal bilar per hushallstyp, kalla: Trafikanalys

Som ensamstaende ar det fortfarande vanligare att ha en eller flera bilar @n att inte ha bil alls. Men darefter
Okar bilinnehavet genom livets olika stader. | ndsta fas, sammanboende utan barn &r det bara cirka 16
procent som inte har bil. Fér sammanboende med barn ar det i princip lika vanligt att ha tva bilar eller fler som
att bara ha en bil. Detta ar ocksa fasen da villaboende &r som vanligast. Nar barnen flyttat ut fortsatter
sammanboende par i regel att ha bil. Av ensamstaende med barn har éver 60 procent en eller flera bilar men
det ar forhallandevis vanligt att inte ha bil.

Sammanfattningsvis ar bilen framfor villan inte bara en vacker bild i reklamannons, det ar bade norm och den
drom som manga efterstravar. Bilen ar forstahandsvalet for villaboende, vilket &r naturligt da avstanden ofta
ar langre. Ju mindre centralt eller urbant omradet ar, desto langre reseavstand. Det ar ocksa tydligt att
barnfamiljerna i stérst utstrackning behover bil. Av denna data gar det inte att utlasa skillnader mellan
barnfamiljer i flerbostadshus och villaboende, varfor det &r mgjligt att bilen ar viktig for barnfamiljen oavsett
boendetyp.

Inom ramen for denna rapport ingar inte en socioekonomisk analys, men en oversiktlig genomgang av
boendestatistik visar att familjer med utlandsk bakgrund och familjer med svagare socioekonomisk stéllning i
lagre utstrackning bor i hus, vilket mojligen inte &r ett val utan en ekonomisk fraga. En viktig framtida
fragestalining att undersoka ar om annu fler skulle valja villa och bil om de hade ekonomiska mgjligheter.
Sambandet mellan 6kat valstand och dkat resande med bil ar val belagt.

Bilens betydelse i vardagen

Med "i vardagen” avses alla de bestyr och arenden som behdver skétas for att livet ska fungera, exempelvis
inkop, aven om de utfors pa helgen. For att bast forsta bilens betydelse i vardagen ar det fordelaktigt att
forstd hur manniskors vardag och helger spenderas. Det skiljer naturligtvis valdigt mycket at beroende pa
hushallstyp, alder, individuella intressen mm.# Fokus blir latt barnfamiljer, vilket ar naturligt eftersom deras tid

4 For en komplett sammanfattning av svenskars tidsanvandning, se SCB:s rapport Nu for tiden som finns med
i referenslistan.
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ar mest anstrangd. Vi har utgatt frAin SCB:s senaste studie av tidsanvandning, vilken ar fran 2011 (SCB,
2012). Samhallsforandringar som exempelvis smarta telefoner kan ha paverkat hur vi anvander var tid men
sannolikt ar de dvergripande dragen fortfarande rattvisande.

Dygnets 24 timmar kan forenklat delas in i tre kategorier dar den forsta ar personliga behov som sova, hygien
eller &ta vilket tar upp storsta delen av dygnets timmar och inte tycks férandras over tid. Den andra &r arbete,
studier och hemarbete. Den tredje ar den fria tiden. Det kan naturligtvis diskuteras om hemarbete ska raknas
som fritid eller arbete men distinktionen ar inte avgoérande for att beskriva bilens betydelse. For rapportens del
ar bilens roll i att I6sa hemarbetet av intresse.

Pensionarer lagger cirka 4,5 timmar per dag i snitt p4 arbete och hemarbete medan smabarnsforaldrar lagger
over 9 timmar per dag i genomsnitt, inklusive helger. Det innebar att fritiden ocksa kraftigt skiljer med ett
nastan exakt omvant forhallande. Strax under 4,5 timmar fritid per dag for smabarnsforaldrar och 8,5 timmar
for pensionarer inklusive helger. Ovriga grupper, exempelvis ensamstdende eller sammanboende utan barn
ar ungefar mitt emellan. Kvinnor har mindre fritid &n man och darfoér ett mer pressat schema. Foér alla grupper
kan mobilitet vara viktigt, men i olika syften.

Hemarbetet praglas huvudsakligen av hushallssysslor och omsorg om barn vilket inte direkt &r beroende av
mobilitet. Totalt Agnas cirka 29 minuter p& vardagar at resor kopplade till hemarbetet. Behovet kan vara
underhall av bostaden, inkdp av varor eller liknande. For den arbetande delen av befolkningen dgnas mindre
tid pa vardagar at resor kopplade till hemarbete, 26 minuter men mer tid pa helger. Kanske for att vardagarna
inte racker till for att hinna med. Ink6p och underhallsarbete ar verksamheter som innebar behov av transport
som dominerar pa helger utdver hushallssysslorna i hemmet. Har kan lasare latt forestalla sig trafiken vid
nagon av Sveriges stdrre externa handelsplatser en vanlig I6rdag dar mat, mébler och sportutrustning kan
kopas samtidigt. Bilen har har betydelse for méjligheten att kombinera olika inkdp och arenden.

Na&st efter narhet till natur ar narhet till butik for inkodp viktigast for oss vid val av bostad (Svensk
Fastighetsformedling, 2019). Sannolikt for att vi gor det sa ofta och darmed sparar tid. Diagrammet nedan
visar hur resorna for inkdp férdelar sig mellan olika fardslag.

Antal miljoner resor for inkop per fardsatt ar 2019

400
350
300
250
200

150
100

50

. ] ]

Bil Till fots Cykel Kollektiva fardsatt

Diagram 10 - Antal miljoner resor for inkop per fardsatt ar 2019, kalla: Trafikanalys
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Det ar tydligt att bilen &r det mest anvanda transportslaget i samband med inkdp. Vart att notera &r ocksa att
for ovanlighetens skull &r gangtrafik vanligare an bade cykel och kollektivtrafik. En mgjlig forklaring &r att
storhandling med bil ar vanligt men kompletteras med mindre kop i narbutik. Det kan ocksa bero pa att
hushall utan bil i strre utstrackning gar till butik an reser med cykel eller kollektivtrafik.

En effekt under Covid-19-pandemin har varit att e-handeln inom mat har 6kat. Det gar inte att ge ett sakert
svar pa hur pandemin kan paverka framtida inkbpsmaonster men en fokusgruppsstudie fran VTI fran 2017 har
studerat beteende hos potentiella e-handelskunder och befintliga e-handelskunder i Sverige. Resultatet
visade att e-handelskunderna inte minskade sina resor namnvart da e-handeln visserligen innebar en
tidsbesparing men resorna anda gjordes fér andra arenden. Respondenterna uppgav att inhandling med bil
ofta gors i kombination som exempelvis komplementhandling i samband med arbete eller andra aktiviteter.
Detta var sarskilt forekommande hos familjer boende i villaomraden. Bilden bekraftas ocksé av
resvaneundersokningen for 2020 déar resor for inkdp med bil 6kade.

Vanligt forekommande var ocksa att kombinera inkép av sallankdpsvaror eller klader med ink6p av mat.
Ytterligare ett viktigt omrade déar bilen hade betydelse var méjligheten till spontana kép, exempelvis handla
lite god mat pa helgen eller képa nagot att grilla om vadret &r bra (VTI, 2017).

Restider och palitlighet

Restider ar ett mycket komplicerat omréde som gar att analysera bade statistisk och i modeller. Da vidden av
denna rapport stracker sig till den évergripande bilden beskrivs har éversiktligt hur restider paverkar
vardagen. Vardet av restider aterkommer under rubriken Bilens samlade ekonomiska betydelse.

Tabellen nedan visar restid i minuter per trafikslag och per typ av huvudresa. Bade biltrafik och kollektivtrafik
innefattar bada l&ngvaga resor, alltsd interregionala resor vilket gor att de genomsnittliga restiderna for
huvudresan blir langre. Restiderna kan framsta som langa men en huvudresa innefattar bade resa fran
hemmet till destinationen och tillbaka. For fritidsresor kan langvaga resor dra upp genomsnittet.
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Genomsnittlig restid i minuter per huvudresa efter arendetyp

ar 2019
120
100
80
60
40
) il Il |
.|
Arbets-, tjanste- och  Service och inkdp Fritid Annat arende

skolresor

mTill fots mCykel Bil mKollektiva fardsatt

Diagram 11 - Genomsnittlig restid i minuter per huvudresa efter drendetyp ar 2019, kélla: Trafikanalys

Restiderna foljer ett tydligt monster dar gangtrafik som ar lAngsammast anvands for korta resor som darmed
gar fort. De resor som gérs med bil eller kollektivtrafik &r antingen av nédvandighet langre eller sa ar
resenarerna mer villiga att resa langre tidsperioder av bekvamlighet. Mest troligt ar att gang och cykel
anvands for korta lokala resor medan ett &rende som inte gar att utratta lokalt da gang och cykel inte ar ett
alternativ tillats ta langre tid.

Strackorna som reses med bil och kollektivtrafik &r avsevart langre. Tabellen i diagram 12 nedan visar den
genomshnittliga hastigheten. Hastighet i sig har inget mervarde men &r en indikation p& hur manga
destinationer och darmed nyttor som respektive trafikslag erbjuder inom samma tidsrymd.
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Hastighet i km/h per fardslag och drendetyp 2019
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Diagram 12 - Hastighet i km/h per fardslag och arendetyp 2019, kalla: Trafikanalys

Bilen upplevs ocksa som palitlig, ndgot som kan vantas vara mycket viktigt for barnfamiljen som har brist pa
tid. Enligt branschorganisationen Svensk kollektivtrafiks arliga matning uppger 91 procent att de kom fram i
tid och bara 3 procent att de kom for sent vid bilresor. For kollektivtrafik var motsvarande siffra 69 procent
respektive 23 procent. (Svensk kollektivtrafik, 2019).

Bilden bekraftas ocksa av SOM-institutets matningar av trafikvanor i Vastragotalandsregionen dar 71 procent
tycker att det generellt fungerar bra att ta sig fram med bil mot 11 som inte tycker att det fungerar bra.
Andelen som tycker att bilen fungerar bra ar markbart lagre i Géteborgsregionen an 6vriga delregioner®
utanfor Goteborg. Det ar ocksa fler i Goteborgsregionen relativt 6vriga delregioner i Vastra Gotaland som
avstéatt fran att resa pa grund av risk for bilkder eller brist pa parkeringsplatser. Trots det upplevs bilen
fungera lika bra som kollektivtrafiken &ven i Goteborg. | 6vriga delregioner upplevs biltrafiken fungera
betydligt battre an kollektivtrafiken. Kortare restid och palitlighet ar viktiga varden i vardagslivet.

Sammantaget ar det otvetydigt s& att bilen ar av stor betydelse for att hantera vardagens alla sysslor. Den
upplevs som palitlig, gor att vi hinner med mera och méjliggor en enklare vardag foér en stor del av
befolkningen. Utan bilen hade sannolikt manga arenden eller inkop inte gjorts. Den mojliggor ocksa en storre
grad av spontanitet och flexibilitet vilket kan vara ett varde i sig.

Bilens betydelse for en meningsfull fritid

Fritid, eller den fria tiden som inte anvands till arbete eller hemarbete ar saklart viktig nar de basala behoven
ar uppfyllda. Det &r den tid vi fritt kan valja vilka aktiviteter vi agnar oss at utan nédvandiga krav. Vi kan lasa,
trana, konsumera media, socialisera med andra, sddana aktiviteter som skapar kanslan av livskvalitet. Inte
helt ovantat har smabarnsforaldrar minst fritid med i genomsnitt 4 timmar per dag medan pensiondrer i snitt
har 8 timmars fritid per dag. Sammanboende och singlar utan barn har ungefar 6 timmar per dag att 4gna at
fritid. S& vad gor vi dd med var fritid?

Tabellen nedan ger ett forenklat svar pa en egentligen valdigt komplicerad fraga. Variationen mellan hur olika
individer disponerar sin fritid ar naturligtvis stor. Vissa aktiviteter, exempelvis TV-tittande som &ver 80 procent
av befolkningen agnar sig at, gor att medelvardet for tiden som agnas &t TV ocksa ar nara tiden de flesta tittar

5 Sjuharad, Skaraborg, Fyrbodal.
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pa TV. Andra aktiviteter har en smalare grupp men malgruppen agnar betydligt mera tid at den, exempelvis
kultur som endast cirka fyra procent av befolkningen agnar sig at. Det gor att den genomsnittliga tiden blir
valdigt |ag trots ar den ar viktiga for de fyra procenten.

Vi behdver ocksé ha i minnet att data kommer fran 2011 och darmed inte ar anpassad for livet med smarta
telefoner. (SCB, 2012) Det ar dock den basta insikt vi har och &ven om sjélva aktiviteten kan ha férandrats
finns skal att tro att den dvergripande fordelningen stammer 6verlag. Flera aktiviteter innebér inte behov av
resor, exempelvis: lasning, hobbies och internetanvandning samt TV-tittande, vilket faktiskt ar den vanligaste
aktiviteten.

Genomsnittlig tid for aktiviteter i timmar och minuter

0:00 112 224 3:36 4:48 6:00 712 824
H [drott &friluftsliv m Foreningsverksamhet = Underhallning, kultur
m Social samvaro BTV och radio H Lasning
m Hobbies m Ovrig fri tid Resor fritid

Diagram 13 - Genomsnittlig tid for aktiviteter i timmar och minuter for vuxna, kélla: Tidsvaneundersdkningen 2010/2011, SCB

Social samvaro star for cirka 1 timme per dag i genomsnitt vilket kan vara bade i hushallet eller utanfor. Kultur
och féreningsliv utgér en mycket liten del i genomsnitt men de som utdvar aktiviteten gor det i stor omfattning.
Idrott och friluftsliv utgor en viktig del for valméende och hélsa som utévas av 6ver 40 procent av
befolkningen bade pa vardagar och helger. Den genomsnittliga tiden for idrott och friluftsliv varierar mellan 30
minuter och 1 timme for olika hushallstyper dar smabarnsforaldrar har svarast att prioritera detta och
sammanboende pensionarer lagger mest tid.

Vi agnar ocksé en del tid at att resan for att utfora vara fritidsaktiviteter, nastan i samma omfattning som for
arbetsresor. For fritidsaktiviteter anvéands cirka 21 minuter restid pa vardagar och 38 minuter pa helger. Aven
resor i samband med fritid gérs huvudsakligen bara av en del av befolkningen, strax under 40 procent. En
mojlig férklaring ar att en del av befolkningen, med bra majligheter att transportera sig och en aktiv livsstil
lever ett liv med fler aktiviteter och darmed fler resor. (SCB, 2012)

Vi aterkommer till hur intresset for olika fritidsaktiviteter har forandrats 6ver tid och gor forst en 6versiktlig bild
av resande pé fritiden.
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Resande pa fritiden efter trafikslag

| diagram 14 visas fordelningen mellan olika trafikslag for antalet fritidsresor under 2019. Matt i
personkilometer ar skillnaden mellan trafikslagen annu stérre.

Antal miljoner resor pa fritiden per trafikslag ar 2019
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Diagram 14 - Antal miljoner resor pa fritiden per trafikslag ar 2019, kalla: Trafikanalys

Kollektivtrafiken har inte samma roll som for arbetsresor, i stéllet ar gangtrafik viktigare. Vilket kan forklaras
av exempelvis rekreation eller socialt umgange i naromradet. Klart &r att bilen spelar en mycket viktig roll i att
kunna utféra de fritidsaktiviteter som forutsatter resande.

Diagram 15 nedan visar reslangden med bil for fritidsresor och forandringen dver tid. Notera att 2019 har
Trafikanalys infort ett nytt satt att mata vilket inte jamforbart da reslangden med bil paverkas av metodvalen.

Fritidsresor med bil i miljoner kilometer per ar
39,000
38,000
37,000
36,000
35,000 ®
34,000
33,000
32,000
31,000

30,000
2011-2012 2012-2013 2014-2015 2015-2016 2019

Diagram 15 - Fritidsresor med bil i miljoner kilometer per ar, kélla: Trafikanalys
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Utvecklingen fram till 2016 visar tydligt att den genomsnittliga reslangden med bil per ar pa fritiden 6kat det
senaste decenniet &ven om utvecklingen de senaste fem aren &r oklar. Daremot har antalet resor enligt
samma matningar varierat upp och ner 6ver aren. En mgjlig forklaring kan vara att kortare resor ersatts med
exempelvis gang eller cykel och att bilen d& anvands for flera langre resor. En av forklaringarna kan ligga i
vilken typ av aktiviteter som prioriteras.

Ur resvaneundersdkningen kan den genomsnittliga reslangden for respektive trafikslag pa fritiden utlasas.
Bilresan ar i genomsnitt 10 kilometer, cykel- och kollektivtrafik 2 kilometer och gang 1 kilometer. Reslangden
ar ett genomsnitt och langre resor ndgon gang ibland drar upp snittet varfor den vardagliga fritidsresan med
bil sannolikt &r kortare an 10 kilometer. Huruvida resorna kombineras med andra drenden gér inte att utlasa
ur den nationella resvaneundersokningen.

Det ar majligt att se hur resande fordelar sig per aldersgrupp pa fritiden vilket diagram 16 nedan visar. Notera
att diagrammet inte ar uppdelat per trafikslag for specifikt fritidsresor da data for detta skulle representera for
sma grupper och darmed inte vara statistiskt relevant.

Antal fritidsresor per dag per aldersgrupp ar 2019
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Diagram 16 - Antal fritidsresor per dag per aldersgrupp ar 2019, kélla: Trafikanalys

Som synes fordelas resandet relativt jamt mellan grupperna. Pensionarerna sticker ut ur tvd avseenden, dels
de nyblivna pensionarerna som ar mest aktiva i att resa pa fritiden dels de aldre pensionarerna som reser
minst. Skillnaden &r inte s& stor relativt évriga. Aven vuxna i familjebildande &lder har ett relativt hogt antal
fritidsresor.

Diagram 17 nedan visar utvecklingen over tid for de tva aldsta grupperna. Notera att tabellen visar fardlangd
och inte antal resor eftersom antal resor per transportsatt for olika aldersgrupper saknas. Felmarginalen ar
relativt hdg varfor siffrorna ska tas med viss forsiktighet.
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Aldres resande med bil i km/dag
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Diagram 17 - Aldres resande med bil i km/dag, kélla: Trafikanalys

Diagrammet ger ingen tydlig bild 6éver aldres totala resande. En slutsats ar att bilresandet inte minskar éver
tid men majligen gatt igenom en svacka under mitten av perioden. Skillnaden ar ocksa tydlig mellan den
aldsta gruppen och de nyblivna pensiondrerna. En positiv tolkning skulle kunna vara att eftersom aldre har
blivit friskare och har en battre ekonomi mdojliggérs mer resande och en mera aktiv fritid.

| diagram 18 kan vi se aldres fordelning av resor mellan olika trafikslag for &r 2019. Notera att diagrammet ar
for samtliga typer av arenden, inte bara for fritidsresor.

Fardlangd i km per person och dag for tva aldre
aldersgrupper per trafikslag for ar 2019
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Diagram 18 - Fardlangd i km per person och dag for tva aldre aldersgrupper per trafikslag for &r 2019, kalla: Trafikanalys
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Diagrammet starker bilden av att resandet generellt minskar mellan de tva aldersgrupperna. Det ar ocksa
tydligt att aldre har stor nytta av bil och kollektivtrafik for att ta sig bortanfér naromrade och att cykel och gang
inte kan erbjuda den mobilitet som &ldre personer vill ha.

Fritidsresande i yngre medelaldern

Personer i yngre medelaldern &r en grupp som &r intressant att analysera mot bakgrund av diskussionen om
forandrade levnadsvanor. Vi har hér valt att sarskilt valja ut tva grupper, 25-34 och 35-44. Man ar i genomsnitt
31 &r gamla och kvinnor i genomsnitt 29 ar nar forsta barnet fods. Det andra barnet fods i genomsnitt tre ar
senare, alltsa cirka 32 for kvinnor, respektive 34 for man. Det betyder att den forsta gruppen huvudsakligen ar
vuxna utan barn samt familjer med ett barn. | gruppen 35-44 har de flesta som bildat familj fatt sitt andra barn,
vi kan kalla dem etablerade familjer.

| diagram 19 visas fritidsresor for de bada grupperna. Resultatet &r behaftat med viss osékerhet p& grund av
lagre urval och ar 2019 ar som tidigare beskrivet inte fullt jamforbart.

Antal fritidsresor per dag
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Diagram 19 - Antal fritidsresor per person och dag i genomsnitt for tva aldersgrupper i yngre medelalder. Kélla: Trafikanalys

Det finns nedatgdende trend i bada grupperna raknat i antal fritidsresor. Vad som forklarar trenden gar bara
att spekulera i. Det kan finnas kopplingar till 6kad digital interaktion, ett mer intensivt arbetsliv eller effekter av
migration d& personer med utlandsk bakgrund reser i lagre utstrackning. Skillnaderna mellan respektive
aldersgrupp varierar mellan &ren och ar for sma for att vara sakerstallda.

For att ge ett svar pa vilka fardmedel yngre medelalders anvande pa fritiden ar det nodvandigt att tolka flera
diagram. Urvalet &r for litet for att det ska ga att separera bade trafikslag, typ av arende och aldersgrupp. |
diagram 13 visades att bilen &r det dominerande fardslaget for fritidsresor. | diagram 20 och 21 visas
fordelningen av fardmedel for de tva grupperna yngre medelalders matt i kilometer per dag.
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Fardlangd per person och dag for gruppen 25-34 ar
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Diagram 20 - Fardlangd per person och dag i kilometer per trafikslag for aldersgruppen 24-35 ar, kélla: Trafikanalys

Fardlangd per person och dag for gruppen 35-44 ar
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Diagram 21 - Fardlangd per person och dag i kilometer per trafikslag for ldersgruppen 24-35 ar. Kollektivtrafik for &r 2019 har
utelamnats pga. avvikande varde med storre felmarginal &n vardet. Kalla: Trafikanalys

Diagrammen 20 och 21 visar en liknande bild for det totala resandet som for fritidsresandet for samtliga
trafikslag, trenden gar mot en kortare total resstracka. Bilden &r tydligast for gruppen 25-34. | bada
aldersgrupperna ar bil dominerande men minskningen av bilresandet ar tydligare i aldern 24-35. Raknat som
andelar av den totala resstrackan ar férdelningen mellan fardsatten oférandrad i de jamférbara
undersokningarna fram till 2016. Den 6kande kollektivtrafiken ar 2019 ar osakert varde men indikerar en
okning sista aret. En ytterligare intressant detalj ar att kategorin service och inkép ar den enda for
aldersgrupperna dar resandet inte minskar, kanske till och med 6kar nagot for de etablerade familjerna i
aldern 35-44. Det kan tolkas som ett tecken gruppen behover dgna mer fritid at inkop vilket minskar
mdjligheten till aktiviteter.
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Sammantaget kan sigas att de yngre inte driver resande pa fritiden utan gor farre resor med samtliga
trafikslag. Bilen ar det dominerande transportslaget for yngre medelalders och restrackan dkar mellan de tva
familjebildande faserna. Samtidigt tycks bilresandet minska mer &an kollektivtrafiken for 25-34-aringar.
Gruppen 35-44 reste i genomsnitt 6ver hela perioden 23 procent langre strécka per dag med bil jamfort med
gruppen 24-35, vilket starker bilden bilbehov for de etablerade familjerna. Djupare analyser skulle behévas for
att ge svar pa orsakerna till det minskade resandet pa fritiden, foretradelsevis med data som innefattar
socioekonomi eller bygger pa bredare material av intervjuer med méjlighet till foljdfragor.

Tillgang till bil och resande

Utifran data fran Trafikanalys har WSP i diagram 22 forsokt visa sambandet mellan bil i hushallet och totalt
resande.

Antal procent mer resande i hushall med bil jamfért med
hushall utan bil, kalla: Trafikanalys, bearbetad av WSP
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Diagram 22 - Antal procent mer resande i hushall med bil jamfort med hushall utan bil, kélla: Trafikanalys, bearbetad av WSP

Vad diagrammet visar ar att hushall som har bil har ett hogre totalt resande oavsett trafikslag med cirka 12
procent &n hushall utan bil. Effekten &ar ett exempel pa hur tillgang till bil 6kar hushallets majlighet till mobilitet.
Den flexibilitet ett eget transportmedel erbjuder leder troligen till en hdgre aktivitet. Sérskilt i den etablerade
familjedldern 35-44 tycks tillgang till bil gora skillnad. Hos de yngre medelalders i gruppen 25-34 ar skillnaden
i resande minst mellan hushall med och utan bil. Mest anméarkningsvart ar hur stark effekten ar for de aldre
grupperna. Det gar dock inte att besvara om aktiva och friska aldre i stérre utstrackning har bil, eller om bilen i
sig leder till att aldre valjer att resa mer. Det ar daremot tydligt att bildgande har betydelse for rérelsefrineten
for aldre.

Utvecklingen 6ver tid for fritidsaktiviteter som kraver transport

Det ar inte mojligt att belagga exakt vilka fritidsaktiviteter som kopplar till resande varfor vi far anta att
aktiviteter som sker utanfér hemmet eller kan utforas bade i hemmet och utanfér hemmet som motion,
friluftsliv och sociala aktiviteter delvis férutsatter transporter. Vi kan ocksa anta att fritidsaktiviteter som i regel
kraver resor pa i snitt 5 kilometer eller mer sker med bil baserat pa reslangderna for olika trafikslag pa fritiden.
Friluftsliv &r en aktivitet som i ett alltmer urbaniserat land kraver langre transporter och dar bilen ar ett mycket
betydelsefullt transportslag. Aven motion i idrottsanlaggning eller besok péa kulturella aktiviteter kan
naturligtvis ske bade narmare eller langre bort fran hemmet.
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Som en del av SOM-institutets langvariga matningar av svenskars asikter och attityder méts ocksa intresset
for olika fritidsaktiviteter. Det store vardet i matningen ar jamforbarheten dver tid. Undantaget & motion som
ersatt idrott vilket darmed innebar ett avbrott i serien.

Fritidsaktiviteter éver tid
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Diagram 23 - Fritidsaktiviteter éver tid enligt Svenska trender, kalla SOM-institutet

Av diagrammet ar det mgjligt att dra ett par intressanta slutsatser. Dels att samtliga fritidsaktiviteter 6kat éver
tid, dels att konjunkturen tycks paverka utévandet i ndgon omfattning dar bade bio och restaurangbesok sjonk
nagot efter 2008. Aven natur och friluftsliv sjonk efter 2009 och bérjade stiga igen forst &r 2014. Majligen kan
aven en svag dipp skonjas ar 2019 for bio, restaurang och friluftsliv nar ekonomin faktiskt borjade forsvagas
redan innan pandemin 2020. Det ar ocks& onekligen s att pandemin haft en paverkan och att intresset for
friluftsliv och natur 6kat kraftigt pa bekostnad av fritidsaktiviteter som begransats av smittskyddsskal.

Aven SCB samlar in data 6ver fritidssysslor. Nedan visas de tre aktiviteter som kan inneb&ra behov av
transport férutom socialt umgange och utvecklingen dver tid.
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Utdvande av olika fritidsaktiviteter over tid
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Diagram 24 - Andel av befolkningen som &gnat sig at aktiviteten 6 ganger eller mer per ar. | respektive kategori ingar de som &gnat 6-20
eller 20 eller fler ganger per ar. Kalla SCB

Halsotrenden &r tydlig aven har, bade motion och idrott samt friluftsliv 6kar relativt andra aktiviteter. De
kulturella aktiviteterna har en flackare utveckling. Men den sammanlagda bilden ar att fritiden blivit mer aktiv
det senaste decenniet.

Som tidigare konstaterat &r friluftsliv och strévande i skog och mark en aktivitet som mest sannolikt forutsatter
bilresande. | diagram 25 nedan ser vi hur den aktiviteten fordelas mellan olika aldersgrupper och férandras
Over tid.
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Strévande i skog och mark for olika aldersgrupper dver tid
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Diagram 25 - Strévande i skog och mark 6 ganger eller mer per ar efter alder, kalla SCB

Intresset for friluftsliv foljer tydligt aldern men ar mer jamnt fordelad mellan exempelvis pensionérer och vuxna
i familjebildande alder. Den storsta okningen finns dock bland unga. Generellt 6kar intresset i alla
aldersgrupper forutom 60-64 som avviker. Tydligt &r ocksa att de aldre pensionarerna har ett stigande
intresse for att vistas i skog och mark.

En sista aspekt som &ar relevant for livskvalitet &r semester. Diagram 26 nedan visar andelen av befolkningen
som hade tillgang till fritidshus ar 2018-2019 respektive rest bort en vecka pa semester. En semesterresa kan
bade vara inrikes eller utrikes och med flera fardslag vilket innebar att bilsemester eller husvagnssemester
ingar i statistiken.

Tillgang till fritidshus och resande pa semester
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Diagram 26 - Andel av befolkningen som har tillgang till fritidshus respektive haft utfort veckas semesterresa 2018-2019, kalla SCB
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Enligt resetidningen Vagabonds arliga resebarometer gjordes 13 procent av den primara semesterresan per
ar med egen bil, 2 procent med hyrbil och 1 procent med husbil ar 2019.% (Andersson, 2020). Vanligt &r att
gora flera semesterresor per ar och vilket 6kar sannolikheten att ytterligare resor gors inom Sverige. For
semesterresor inom Sverige gors cirka 60 procent med bil. Under coronaéret gjorde varje vuxen svensk i snitt
3,5 Sverigeresor med 6vernattning och 6,1 dagsresor enligt Vagabonds resebarometer varav 66 procent
gjordes med bil. Just under coronadret da det inte var majligt att resa utomlands i samma omfattning var
resor till natur och slakt och vanner extra vanligt. (Andersson, 2021)

Tillgangen till fritidshus har minskat nagot Gver aren men ligger runt cirka 50 procent for de flesta
aldersgrupper. Fritidshus ar en viktig rekreationsmajlighet och en svensk tradition som blivit sarskilt popular
under pandemiaret. Det gar inte att ge svar pa om valet att aga bil paverkas av tillgadngen till sommarhus men
mot bakgrund av sjalva konceptet sommarhus och avstandet ar det hogst sannolikt att resor till och fran
sommarhus huvudsakligen gérs med bil.

Sammanfattning — bilens betydelse for livskvalitet

Bilens betydelse for transporter utanfor arbetslivet kan sagas vara omfattande. Den dominerar alla typer av
resor och blir en viktig pusselbit i vardagsmobiliteten for de flesta hushall. Den skapar forutsattningar for
manga hushall att leva det liv som efterstravas, dar boende i hus ar viktigt, dar flexibilitet och mdjlighet till
spontana inkép ger ett mervarde och dar kortare restider bade sparar tid och 6ppnar méjligheter. Andra
trafikslag anvands ocks& men i den évergripande bilden &r de komplement till bilen. Det ar ocksa tydligt att
bilens betydelse i vissa avseenden blir storre pa fritiden och ett komplement till arbetsresor med andra
trafikslag.

Bilen &r inte helt ovantat olika efterfrdgad i olika skeenden i livet och av olika men éverlappande skal. Den
pressade tiden som smabarnsforalder anvands bilen for att hantera vardag och skapa fritid. Vi ser ocksa ett
skifte i de aldre aldersgrupperna med hogre aktivitet och mer resande. Den stora skillnaden i resande mellan
aldre som har bil och aldre som inte har bil visar hur viktig bilen &r for aldres mobilitet idag.

| genomsnitt sker en stor del av fritiden i hemmet och behdver inte transporter. Men for den aktiva delen av
fritiden &r bilen det huvudsakliga transportmedlet. Det gar att sla fast att bade intresset for och den faktiska
aktiva fritiden 6kar trendmassigt, vilket troligen ocksa forklarar det 6kande bilresandet i samband med fritiden.
Nagot som &r mgjligt, men inte gar att sdga med sakerhet &r att det kan vara skillnad mellan en grupp mer
eller mindre inaktiva och en grupp mer aktiva som ocksé reser mer. Var historiskt starka dragning till natur-
och friluftsliv tycks ha vackts redan innan pandemin och bilen gér det mdjligt att bejaka det intresset.
Semester och stugliv far sagas utgora en betydande del av en meningsfull fritid dar bilen spelar en sjalvklar
roll. Dessa aktiviteter ar i sig inte omdjligt att genomfora utan bil, men det ar tydligt att hushall som har bil ar
mer aktiva i sitt resande och sparar restid. En slutsats &r att bilen ar viktig for att underlatta mojligheten att
kombinera arbetsliv, en aktiv fritid och att f& vardagen att ga ihop.

Sammantaget konstateras att bilen har en betydelse for livskvaliteten utifran den livsstil som en majoritet
efterfrgar. Det ar viktigt att pApeka att statistiken inte visar att det inte gar att ha en aktiv fritid utan bil.
Daremot gor bilen den aktiva fritiden mer tillganglig, mindre tidskréavande vilket sannolikt &r forklaringen till att
bilen ar forstahandsvalet av transportmedlen pa fritiden.

8 Enligt husvagnsbranschens riksforbund fanns cirka 395 000 husvagnar och husbilar registrerade i Sverige
ar 2021.
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BILENS SAMLADE SAMHALLSEKONOMISKA BETYDELSE

Bilens betydelse for samhallsekonomin ar enorm, men gar det att utrycka detta varde i kronor och 6ren?

Bade ja och nej. Svarigheten ligger i att jamforelsealternativet, det vill siga ett samhalle helt utan
vagtransporter, ar ohyggligt svart att forestalla sig. Det hade dock hogst sannolikt varit ett samhélle med en
betydligt lagre valstandsnivd, men dven ett samhalle dar andra sétt att transportera sig hade fatt en betydligt
mer framtradande roll. Sparinfrastrukturen hade sannolikt varit betydligt mer omfattande och efterfrdgan pa
kollektivtrafikresor och godstransporter pa jarnvag vasentligt hogre. Vidare hade bebyggelsestrukturen
troligen sett annorlunda ut. Hgre kostnader for att transportera sig antagligen drivit fram en tatare
bebyggelse, med en tydligare koncentration kring kollektivtrafikstraken.

For att kvantitativt berakna biltrafikens samhallsekonomiska nytta nodgas man darfor utga fran det starkt
forenklade antagandet att samhallet i vrigt hade sett likadant ut, &ven om bilen inte funnits. Det & med
denna reservation i bakhuvudet som man ska betrakta de analyser som féljer nedan.

Bilens samlade restidsnytta

| Sverige understalls alla stérre vag- och jarnvagsprojekt en samhallsekonomisk kalkyl dar investeringens
samhallsekonomiska nytta stalls mot dess kostnader. De nyttor och kostnader som tas upp i kalkylen
innefattar normalt foljande poster:

Restid
Investeringskostnad
Trafiksékerhet
Buller
Luftféroreningar

e Koldioxidutslapp

e Trafikeringskostnader
e Drift och underhall

Pa kalkylens nyttosida &r vinsterna fran kortare restider i de flesta fall den helt dominerande posten. Att
kortare restider innebar en samhallsekonomisk nytta beror i grunden pa att vi far tid éver till annat. For
individen kan den nyvunna tiden anvandas for att till exempel jobba mer eller fér att pendla till ett nytt och
battre betalt jobb langre bort frdn hemmet. Kortare restider kan ocksa vaxlas mot mer fritid och aven det har
ett samhallsekonomiskt varde. Givetvis gynnas &ven foretagen, som kan sanka sina kostnader genom att de
behover lagga mindre tid pa att transportera personal och/eller varor.

De restidsvinster som biltrafiken genererar har analyserats med hjalp av LuTrans, som ar en forenklad variant
av den nationella transportmodellen Sampers. Modellen beraknar hur férandringar i transportsystemet
paverkar resandestrommar och restider.

Analysen baseras pa den metodik och de antaganden som redovisas i den sa kallade ASEK-rapporten (se
Trafikverket, 2020). Det vill sdga, kalkylen bygger i allt vasentligt pa de ingdngsvarden som Trafikverket i
samrad med en rad andra myndigheter rekommenderar fér samhallsekonomiska analyser pa
transportomradet. Det galler inte minst hur forkortad restid varderas for olika typer av resor och fardmedel.

Av tids- och resursskal har modellkérningen gjorts for en geografi som omsluter Ostra Mellansverige, det vill
séga Stockholms, Sérmlands, Uppsala, Ostergétland, Orebro, Vastmanlands samt Gavleborgs lan. Ostra
Mellansverige representerar riket som helhet val och kan resultatet darifran kan darfor kunnat anvandas for
att kalkylera bilens samlade nytta utifran ett nationellt perspektiv.
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For denna region har WSP genomfort trafikmodellkdrningar, déar berékningsforutsattningarna andras for att
spegla ett trafiksystem med kraftigt reducerad personbilstrafik. Konkret innebér detta att modellens indata
forandrats i s& matto att bilinnehavet generellt minskats med 30 procent.

Effekten pa resandet blir betydande, &ven om det vid en férsta anblick kan framsta som begransat. Det totala
antalet resor med samtliga trafikslag beréknas minska med 5 procent, medan persontransportarbetet minskar
med 16 procent. Den genomsnittliga resan blir allts& vasentligt kortare.

Det ar i huvudsak Ovrigtresorna som beraknas minska, medan arbetsresorna — saval vad galler antalet resor
som transportarbete — i allt vasentligt forblir forandrade. Skalet till detta nagot markliga resultat ar att
trafikmodellen utgar frn att manniskor kommer att fortsitta ta sig till arbetet, nastan oavsett vilken uppoffring
i tid och pengar som det innebér. For évrigtresorna blir effekten betydligt mer omfattande, eftersom dessa
overlag ar mindre tvingande till sin karaktar. Ovrigtresorna kan till stora delar kopplas till den aktiva fritid och
vardagsarenden som beskrivits ovan.

Den kraftiga éverflyttningen fran bil till andra fardmedel bedéms innebéra att kollektivtrafikresandet, matt i
personkilometer, 6kar med narmare 40 procent. Modellberakningarna férutsatter darfér implicit mycket stora
investeringar i nya bussar, utbyggd sparinfrastruktur och rullande materiel. Hur stora investeringar som skulle
kravas ar dock mycket komplext att bedéma.

Beraknad forandring av totalt resande vid 30 procents lagre
bilinnehav

Alla resor Arbete Ovriga resor
5%

0% ]
- B N
10%
15%
-20%
-25%
-30%

B Antal resor W Transportarbete

Diagram 27 - beréknad foréandring av totalt resande vid 30 procents lagre bilinnehav, kélla: berdkningar av WSP i LuTrans.

Som framgér av tabellen nedan beddms en 30-procentig minskning av bilinnehavet leda till arliga
restidsforluster pa sammantaget 41 miljarder kr. Om man summerar den diskonterade restidsférlusten Gver
en period om 60 ar, vilken ar en géangse metodik vid samhallsekonomiska kalkyler pa transportomradet,
uppgér den samlade negativa effekten pa samhallsekonomin till svindlande 1 800 miljarder kr.

Denna samhéllsekonomiska forlust uppkommer via tva kanaler. En betydande del av de resor som annars
skulle gjorts med bil skulle vid ett minskat bilinnehav flyttas dver till andra fardmedel, primért kollektivtrafik,
med i genomsnitt betydligt langre restider. Dartill kommer vissa resor att helt utebli, da avsaknaden av bil i
vissa fall gor restidsuppoffringen for stor i forhallande till den nytta som resan skulle innebéra for individen.
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Drygt 40 miljarder kr i arliga restidsforluster ar forvisso ett enormt belopp, men det finns goda argument for att
detta &nda inte fullt ut speglar hushéllens upplevda nytta av att ha tillgang till bil. Ar 2019 uppgick hushallens
samlade personbilsrelaterade konsumtion, inklusive moms men exklusive punktskatter, till cirka 200 miljarder
kr Inkluderas punktskatter, det vill s&g fordons-, drivmedels- och trangselskatt, 6kar summan till omkring 250
miljarder kr (SCB/NR).

Om man gor det ndgot forenklade antagandet att 30-procentig minskning av bilinnehavet reducerar den
bilrelaterade konsumtionen i samma utstrackning sé skulle det innebara en kostnadsminskning for hushéllen
med 250%0,3=75 miljarder kr. Samtidigt skulle hushéllens konsumtion av kollektivtrafik (exklusive
skattesubvention) 6ka med uppskattningsvis 10 miljarder kr. Totalt skulle alltsd hushéllens kostnader minska
med cirka 65 miljarder kr.

Det innebar att hushallens betalningsvilja for de sista 30 procenten av bilinnehavet &r minst 65 miljarder kr.
Sannolikt &r betalningsviljan &nnu nagot storre eftersom det pa alla marknader férekommer ett visst
konsumentdverskott, det vill sdga en diskrepans mellan konsumenternas samlade maximala betalningsvilja
och vad man de facto behdver betala for varan eller tjansten.

Att det synes foreligga en betydande skillnad mellan de kalkylerade restidsforlusterna och hushallens
betalningsvilja indikerar att hushallen tillmater bilinnehavet ett betydande optionsvarde. Det forefaller alltsa
inte bara vara det faktiska resandet och de fordelar i form av kortare restider som hushallen varderar utan
kanske i lika hdg utstrackning den trygghet och handlingsfrihet som féljer med bilinnehavet.

Slutligen kan man notera att férdelningen av den kalkylerade restidsférlusten harmonierar mycket val med de
resonemang som forts ovan kring bilens breda samhalleliga betydelse. Omkring tva tredjedelar av
restidsforlusten kan harledas till resor utan koppling till arbete, studier och tjansteutévning.

Arbetsresor 10.8
Resa till skola/utbildning 2.3
Inkopsresor 6.6
Resor till fritidsaktiviteter 8.7
Resor till vard 0.4
Ovriga resor 12.1
Totalt 40.8

Tabell 3 - Kalkylerad arlig restidsforlust vid en generell minskning av bilinnehavet med 30 procent

Inkomsteffekter av en forsdmrad tillganglighet

De rader idag en stor enighet om att det finns effekter av atgarder i transportsystemet som inte fangas upp i
den traditionella samhallsekonomiska kalkylen, &ven om storleken pa dessa tillkommande effekter ar
omtvistad (Borjesson, Eliasson , & Isacsson, 2013).

Dessa tillkommande effekter, sa kallade "Wider Economic Benefits” (WEB), kan kopplas till vidgade lokala
marknader som genom ett battre och hogre kapacitetsutnyttjande genererar skalfordelar och driver pa
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specialisering samt forbattrar matchningen pa arbetsmarknaderna. Dessa effekter brukar med ett gemensamt
begrepp kallas for agglomerationseffekter.

| Trafikverkets nationella planering anvands regelmassigt den sa kallade Samlokmodellen som ett
komplement till den traditionella kalkylen, just i syfte att beskriva storleken pa de effekter som kan héarledas till
att forandringar i transportsystemet paverkar agglomerationsforloppet.

De statistiskt harledda sambanden Samlok kan nyttjas for att belysa de langsiktiga negativa
inkomsteffekterna som skulle uppsta vid ett kraftigt minskat bilinnehav.

Indata till Samlokmodellen har hamtats fran samma trafikmodellkdrning som legat till grund for den mer
traditionella bedomningen av restidsforlusterna vid ett kraftigt minskat bilinnehav. Fran trafikmodellen
genereras data over hur atgarden forandrar tillgangligheten, det vill sdga storleken pa den lokala marknad
som kan nas fran en viss punkt i geografin. Baserat pa forandringar av tillgangligheten kan vi berakna den
langsiktiga effekten pa Ioneinkomsterna i riket.

Ett minskat bilinnehav med 30 procent berdknas minska Idnesumman i ekonomin 0,7 procent eller 12
miljarder kr per &r. Det kan jamféras med den positiva inkomsteffekt pa 0,04 procent som beraknas uppsta
vid ett genomfdrande av den nu aktuella nationella planen fér investeringar i transportsystemet (Trafikverket,
2018). En 30-procentig minskning av bilinnehavet skulle alltsa ge 15 ganger storre effekt pa loneinkomsterna
i ekonomin &n om man under den narmaste tioarsperioden helt upphdérde med nyinvesteringar i den statliga
vag- och jarnvagsinfrastrukturen.

S& langt har vi analyserat de inkomsteffekter som uppstar till foljd av minskad produktivitet hos dem som
befinner sig i sysselsattning. En kraftigt férsdmrad tillg&nglighet skulle &ven ge upphov till negativa
aterverkningar pa den strukturella arbetslésheten (jamviktsarbetsloheten) i ekonomin, vilket i sin tur kan
kvantifieras i termer av en inkomsteffekt.

Aven detta kan vi analysera med hjalp av sambanden i Samlokmodellen och vi finner d& att man till de 12
miljarderna i lagre inkomster kan addera ytterligare drygt 2 miljarder kr till foljd av en nagot hogre strukturell
arbetsloshet.

Hur stor del av dessa dryga 14 miljarder kr som inte redan fangats upp i de traditionellt beraknade
restidsforlusterna kan diskuteras. Den negativa inkomsteffekt som kan kopplas till en lagre strukturell
arbetsloshet bor dock definitivt ses som en tillkommande samhéllsekonomisk forlust och samma sak géller
den negativa effekt p& skatteintakterna som uppstar. En forsiktig berakning, baserad pa en genomsnittlig
skattesats pa 40 procent, innebar ett tillagg med cirka 6 miljarder kr. Det totala tillagget i detta fall skulle
darmed bli omkring 8 miljarder kr.

Med en nagot mer djarv ansats, dar vi utgar fran att inkomsteffekten i sin helhet ar en externalitet som
individen inte kan 6verblicka i sin vardering av foréandrad restid, skulle det totala tillskottet till restidsférlusterna
bli cirka 14 miljarder kr. Darmed skulle den samlade arliga samhéllsekonomiska forlusten vid en 30-procentig
minskning av bilinnehavet uppga till 41+15=56 miljarder kr. Vilket alltsd omvant betyder att de sista 30
procenten av den svenska bilparken bidrar med samhéllsekonomiska nyttor pa 55 miljarder kronor per ar.

Bilens tillvaxteffekter ur ett brett, makroekonomiskt perspektiv

De statistiska sambanden som ligger till grund for Samlok finner numera sin motsvarighet i en lang rad
studier. Den teoretiska grunden fér agglomerationseffekter ar idag val etablerad, och det finns en vaxande
méangd empirisk forskning som belagger ett positivt mellan storleken pa den lokala marknaden
(tillgangligheten) och den langsiktiga regionalekonomiska utvecklingen.
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Av metodskal har den stora majoriteten av de studier som undersdkt sambanden mellan tillganglighet och
produktivitet utgatt fran effekten pa loneinkomsterna och som vi beskrivit ovan ar Samlok &r harvidlag inget
undantag.” Dessa studier vilar alltsa pa det implicita antagandet att en forandrad tillganglighet enbart
paverkar arbetskraftens produktivitet, medan kapitalets produktivitet (och darmed kapitalavkastningen)
forutsatts vara okanslig for den lokala marknadens storlek.

Gor man avsteg frn detta antagande och istéllet utgar fran att en 6kad tillganglighet &r lika stodjande for
kapitalets som arbetskraftens produktivitet, blir den beréknande tillvaxteffekten av en 30-procentig minskning
av bilinnehavet mer an dubbelt sa stort. Istallet for en total arlig Ioneinkomsteffekt pa 15 miljarder kr handlar
det da om narmare 40 miljarder kr i 6kat foradlingsvarde i ekonomin.

Som vi ska se finns det en tamligen god dverensstammelse med den sistnamnda summan och berakningar
som lutar sig mot den rika flora av empiriska studier som analyserat transportinfrastrukturens roll i ett bredare
makroekonomiskt perspektiv. | dessa studier anvander man olika statistiska metoder for att stka efter direkta
lankar mellan férandringar i det samlade infrastrukturkapitalet (stocken) och tillvéxten i ett lands eller en
regions produktion.

Nedan redovisas resultatet fran en statistisk regressionsanalys dar WSP undersokt hur den aggregerade
produktionen (bruttoregionprodukten, BRP) i den svenska lanen under perioden 1976—2014 kan forklaras av
olika faktorer, daribland storleken pa det statliga vagkapitalstocken i lanet. Samtliga skattade parametrar ar
logaritmerade och kan darfor tolkas som elasticiteter, det vill sdga ett matt som beskriver med hur manga
procent den beroende variabeln, i detta fallet BRP, forandras om den oberoende variabeln férandras med 1
procent.

Den skattade parametern for det statliga vagkapitalet &r 0.05. En 6kning av det statliga vagkapitalet i ett 1&n
med exempelvis 10 procent berdknas alltsa leda till att lanets bruttoregionprodukt langsiktigt 6kar med
10*0,05=0,5 procent.

Konstant -9,709 (-18.34) ***
Befolkning 20-64 ar 0,841 (19.28) ***
Privat kapitalstock 0,128 (4.66) ***
Statlig vagkapitalstock 0,049 (1.92) *
Humankapital (genomsnittligt antal skolar for personer 20-64 ar) 1,329 (17.38) ***
Justerat R? 0,99
Antal observationer 819

Detta resultat
harmonierar mycket
val med de
systematiska Anm 2: *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

sammanstaliningar

som pa senare tid gjorts dver den samlade internationella forskningen pa detta omrade. En sa kallad

Tabell 4 — Resultat fran skattning av regional produktionsfunktion fér de svenska lanen 1976-2014

Anm. 1: t-vérde inom parentes

7 En sadan metod gor det vasentligt enklare att hantera sa kallad endogenitet, det vill sdga ett dubbelriktat samband mellan tillganglighet
och produktivitet. Metoden gor det exempelvis majligt att kontrollera for Ionepaverkande faktorer som ocksa ar korrelerade med
tillganglighet, exempelvis utbildningsniva.

40 (47)



\\\I)

metaanalys fran ar 2013 sammanfattar resultatet fran totalt 563 olika statistiska skattningar och finner att en
okning av infrastrukturkapitalet med 1 procent i genomsnitt leder till en produktionsékning i ekonomin pa 0,03
procent. Men, investeringar i vagkapital forefaller ha en starkare tillvaxteffekt an satsningar pa annan typ av
transportinfrastruktur, med en elasticitet pa i genomsnitt 0,09 (Melo, Graham, & Brage-Ardao, 2013).

Man skulle kunna argumentera for att en minskning av bilinnehavet med 30 procent, det vill sdga det scenario
som vi utgatt fran da vi beskrivit bilens betydelse i termer av restidsnytta och inkomsteffekter av storre lokala
arbetsmarknader, borde ge ungefar samma langsiktiga effekter pa transportsystemet som att kapa bort 30
procent av vagnatet. Om vi tillampar en elasticitet pa 0,05, det vill sdga det varde som den ovan redovisade
skattningen pa svenska data gav vid handen, skulle en 30-procentig minskning av vagnatet pa lite sikt ge
upphov till att BNP minskar med 30*0.05=1,5 procent. Givet dagens BNP-niva ror det sig da om ett arligt
produktionsbortfall pa 80 miljarder kr.8 Om vi &r nagot mindre forsiktiga och istallet utgar fran den
genomsnittliga effekten i de studier som sammanstéllts i Melo, Graham & Brage-Ardao (2013) blir
produktionsbortfallet nara nog dubbelt sa stort, mer precist 144 miljarder kr.

De beraknade BNP-effekterna av ett kraftigt bantat vagnat inkluderar dock dven de negativa aterverkningarna
pa godstransporterna. For de nyinvesteringsobjekt som ingdr i den nu géallande nationella planen for
investeringar i transportsystemet bedéms omkring tvatredjedelar av de vagrelaterade nyttorna kopplade till
forandrad restid/reskostnad vara hanfdrliga till personbilstrafiken (Trafikverket, 2018). Om vi antar att den
kalkylerade BNP-effekten uppvisar samma fordelning skulle en 30-procentig minskning av
personbilsinnehavet ger upphov till ett arligt produktionsbortfall p& 50-100 miljarder kr.

Sammanfattning — bilens samlade samhallsekonomiska betydelse

For att fa en uppfattning om bilens samhéllsekonomiska betydelse har WSP gjort berdkningar som utgar fran
ett scenario dar bilinnehavet reduceras med 30 procent. Bedémningen ar att en s&dan forandring skulle
generera restidsforluster pa dver 40 miljarder kr. Bilinnehavet &r dock aven forenat med stora optionsvérden,
vilket gor att den faktiska nyttoforlusten for hushallen sannolikt skulle bli [angt storre.

De nyttor som kan utryckas i form av restidsvinster och optionsvarden ar effekter som tydligt paverkar
hushallens valfard, men inte nédvandigtvis har nagon betydelse for vart samlade valstand i termer av
produktionsvarden. For att beskriva bilens betydelse fér ekonomiskt tillvaxt kravs darfér andra angreppssatt.

Etablerade metoder for att uppskatta transportsystemets betydelse for den langsiktiga Ioneutvecklingen ger
vid handen att en 30-procentig minskning av bilinnehavet skulle innebara ett samlat inkomsttapp pa 8—14
miljarder kr. Med en bredare ansats, baserad pa makroekonomiska studier 6ver infrastrukturens betydelse for
det samlade produktionsvardet i ekonomin, blir tillvaxteffekten vasentligt storre; 50-100 miljarder kr per ar.

8 Med dagens BNP-niva avses har potentiell BNP ar 2021, sdsom den berédknats av Konjunkturinstitutet. Den potentiella BNP-nivan
speglar, enkelt uttryckt, den produktion som uppnas i ett neutralt konjunkturlage.
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BILENS BETYDELSE EFTER PANDEMIN

Covid-19-pandemin har haft en betydande paverkan pa resandet globalt. | Sverige har resandet paverkats av
folkhalsomyndighetens rekommendationer att avsta fran att resa kollektivt och arbeta hemifran om sa ar
majligt. En majoritet, cirka 65 procent, av arbetstagarna arbetar fortfarande pa arbetsplatsen aven under
pandemin och behovet av arbetsresor finns darfor fortfarandeenligt AKU. Hur resandet kommer att utvecklas
framat gar inte att ge ett fast svar pa men det finns tendenser som ar varda att notera. Nya beteenden
tenderar att leda till nya vanor, i synnerhet nar beteendet pagatt i ver ett ar.

Resande under pandemin

Enligt Trafikanalys resvaneundersodkning for 2020 minskade det totala resandet med en tredjedel, vilket
sannolikt beror pa distansarbete och att sociala aktiviteter uteblivit. Minskningen har paverkat trafikslagen
olika, dar biltrafiken minskat med 7 procent, kollektivtrafiken paverkats mest med en minskning pa cirka 43
procent, gangtrafik 4 procent medan cykeltrafiken 6kat med 6 procent. Enligt preliminara data fran
resvaneundersokningen 2020 gar det att signifikant sakerstalla att arbetsresorna minskade och att skolresor
minskade mest. Det sammanlagda resandet med personbil ser ut att ha minskat mest under varen 2020 for
att darefter ligga over normala nivader under sommaren och ater minska i augusti. Men osakerheten ar stor for
dessa data. (Trafikanalys, 2021)

Svenskt kollektivtrafiks kollektivtrafikbarometer ger en tydligare bild av foréndrade beteenden. Generellt kan
sédgas att den grupp som inte reste med bil tidigare, antingen for att bil inte fanns i hushallet eller korkort
saknades, inte har borjat kora bil p& grund av pandemin. Daremot har den grupp som bade aker kollektivt och
kor bil beroende pa arende avstatt fran att resa kollektivt och nastan halften av dem valt att resa mera med
bil. Effekten varierar ndgot mellan kommuntyper men det &r bara i storstader som gang och cykel utgor en
stérre andel av det ersatta kollektivtrafikresandet. De som korde bil redan innan pandemin har inte rest mer
med bil under pandemin men &ven de har ersatt kollektivresor med bil. Resultatet &r att andelen dagliga
bilresenarer minskat medan antalet resenarer som reser 1-3 ganger i veckan med bil har 6kat. For framtiden
uppger cirka 75 procent att de kommer att aterga till tidigare resvanor i ett scenario dar smittspridningen inte
begransar resmdjligheterna. (Svensk kollektivtrafik, 2021) (VTI, 2021)

Enligt resvaneundersokningen fran 2020 avviker resor for service och inkdp som faktiskt har 6kat, vilket fatt
storst effekt p& bil- och cykeltrafik. Biltrafik for inkop 6kade med cirka 12 procent under pandemin. Det kan
forklaras av okat antal matinkop eller mojligen inkop for renovering vilket ar en vanlig kalla till resor pa fritiden
enligt tidsvaneundersokningen. Det okade antalet resor for inkop bekraftar bilden fran VTI:s studie fran 2017
att e-handel inte nédvandigtvis minskar antalet resor.

Aven resande kopplat till fritidsaktiviteter har minskat under pandemin. VTI har i en enkétstudie studerat
forandringar av resande och preferenser under pandemin (VTI, 2021). Tabellen nedan visar data fran studien
over hur deltagarna sjalva uppgav att de andrat sitt resande for olika aktiviteter.
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Forandrat resande under covid-19-pandemin
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Diagram 28 - Forandrat resande under covid-19-pandemin, kélla: VTI 2021

Resor for arbete och studier ar den typ av resor som minskat minst, vilket ar forvantat da arbete inte ar mojligt
att avsta fran utan stora ekonomiska konsekvenser. Fritidsaktiviteter har okat nast minst. Vilken typ av
fritidsaktiviteter framgar inte och darfor kan exempelvis tidigare fritidsaktiviteter ha bytts ut mot nya mer
pandemianpassade aktiviteter. Att resa for att besdka familj och vanner &ar den aktivitet som respondenterna
uppger minskat mest under pandemin, vilket ocksa beskrivs som den stérsta uppoffringen.

Resor efter pandemin

Samma undersokning fran VTI blickar aven framat och respondenterna fick besvara hur de skulle vélja att
resa i framtiden om de fritt fick vélja fardmedel (utan pandemirelaterade begransningar), se tabellen nedan.
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Fritt val av fardmedel for olika syften i framtiden
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Diagram 29 - Fritt val av fardmedel for olika syften i framtiden, kélla: VT1 2021

Resultatet visar att bilen ar det mest dnskade transportmedlet for alla typer av resor utom semesterresor dar
flyg ar vanligast. Men frdgan ar vad resultatet egentligen speglar? Den 6vergripande slutsatsen fran studien
var att de flesta resenarer onskar att i nagon form aterga till att resa som tidigare, vilket bekraftar bilden i
svensk kollektivtrafiks undersokning. Det finns tvd undantag varav den forsta gruppen ar de som arbetat pa
distans och i ndgon omfattning vill fortsatta arbeta pa distans aven i framtiden. De efterfragar ett mer flexibelt
resande i framtiden vilket premierar individuella fardsétt. Den andra gruppen &r en relativt liten grupp som ar
mer tveksamma till att resa med kollektivtrafik i framtiden, sarskilt om trangsel féorekommer.

Mot bakgrund av den starka viljan att aterga till normalt resande kan resultatet snarare tolkas som en
beskrivning av hur respondenterna behover eller 6nskar resa i storsta allménhet. Det visar att bilen har en
fortsatt stark stallning och att framférallt cykel och géng kan ta marknadsandelar medan kollektivtrafiken
framst ses som nodvandig for resor till och frAn arbetet. Aven har bekréftas bilden som observerats tidigare i
rapporten, att bilen ocksa utvecklas som ett transportmedel for att forverkliga en aktiv fritid.

Allra viktigast &ar de sociala aktiviteterna, att umgas med barnbarn, vanner eller halsa pa slakten pa helgen.
De sociala aktiviteterna ska inte underskattas. Bilen &r ocksa fortsatt viktig for inkop. Aven i en
postpandemisk framtid dar e-handel forutspas véaxa tycks manniskor fortsatt anse att bilen behovs for att géra
nodvandiga inkop. Aven bilens roll for semesterresorna ar intressant att observera. Under den tidigare sa
kallade flygskammen diskuterades tagets tkade roll och semester med tdg 6kade ocksa markant. Bilens roll
som alternativ till flygsemester forekom inte i debatten i samma utstréckning, trots att bilen historiskt haft en
central roll i svenskars semestrande. Resultatet visar att bilen ar ett viktigt alternativ till flygsemester aven
fortsattningsvis.

En ytterligare intressant observation ar att delningstjanster oavsett om fardslaget ar cykel, elskoter eller bil
inte annu vunnit allménhetens breda intresse. Det ar mycket mdjligt att vanan att sjalv forfoga dver ett eget
fordon tar langre tid att forandra &n vad marknaden forvantat sig. En annan mojlig forklaring utifran den livsstil
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som presenterats i rapporten med ett pressat arbets- och familjeliv behover tryggheten och flexibiliteten i att
forfoga 6ver egen bil och cykel. Det innebar att det fortfarande finns utmaningar med att etablera mobilitet
som tjanst som ett reellt alternativ i transportsystemet. En annan méjlighet &r att mobilitetstjanster ses som ett
komplement till de huvudsakliga transportslagen och darfor inte dyker upp som forsta svar inom respektive
omrade.

En mojlig spaning av bilens roll efter pandemin

Troligen kommer det totala resandet efter pandemin att initialt vara pa en lagre niva an innan pandemin.
Sarskilt tjiansteresor dar distansarbete blivit ett reellt alternativ borde ha paverkats permanent. Aven resor till
och fran arbetet kommer sannolikt vara lagre pa grund av ¢kat distansarbete, vilket paverkar resande med bil
och kollektivtrafik mest. Individuella fardsatt som bil och cykel har generellt paverkats mindre och mdéjligen
Okat vilket ger dem ett forsteg nar restriktionerna slapps. Kollektiva fardmedel som flyg, tdg och kollektivtrafik
har drabbats mest och kommer troligen att kréava en langre tid innan nivaerna aterhamtas.

Distansarbetet har inneburit en ny typ av flexibilitet vilket kan innebéra att resandet i stérre utstrackning sprids
ut 6ver dagen, vilket i sin tur kan inneb&ra mindre problematik avseende trangsel. Ett utspritt resande stéarker
individuella transportsétt med hogre flexibilitet.

Pa langre sikt paverkas resandet troligen mera av strukturella samhallsférandringar. Det ar tveksamt om
pandemin forandrar rddande samhallstrender men vissa kan ha forsvagats eller forandrats av den
digitalisering som pandemin medfort. Aven om storstaderna haft lagre inflyttning under pandemin vilket bland
annat forstarkt ett negativ inrikes flyttnetto for Stockholm &r det inte troligt att urbaniseringen avtar. Med
urbanisering avses att tatorter vaxer mer an landsbygden. Pandemin har forstarkt den underliggande trenden
att fler efterfragar boende i smahus, vilket syns tydligt i kraftigt stigande priser relativt bostadsratter. Det
framsta argumentet for en fortsatt sddan utveckling ar att distansarbete ett par dagar i veckan majliggor
langre reseavstand till arbete forutsatt att individen kan tanka sig samma totala restid varje vecka. Detta
mojliggor ett boende som redan tidigare varit 6nskat, men ansags innebara for stor kostnad i form av lang
restid.

Vilka typer av boenden som byggs styrs av kommunerna och planering for 6kat smahusbyggande kan ta tid.
Pa sikt kan kommuner som har hégre smahusbyggande och planerar for smahus 6ka i attraktivitet vilket kan
paverka utbudet i fler kommuner. Okat smahusbyggande leder till 6kat behov av resor med personbil fér bade
arbetspendling och resor pa fritiden.
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