MPRA

Munich Personal RePEc Archive

Will we travel less after the pandemic?

Jonas, Eliasson

Linkoping university

7 April 2021

Online at https://mpra.ub.uni-muenchen.de/106156/
MPRA Paper No. 106156, posted 07 Apr 2021 19:51 UTC



Kommer vi resa mindre efter pandemin?

Jonas Eliasson
jonas.eliasson@liu.se
Linképing University & Swedish Transport Administration.

Ur: Jonas Eliasson och Lena Unemo (red.): I en tid av pandemi

- en ESO-antologi med samhillsvetenskapliga reflektioner.
Expertgruppen fér studier i offentlig ekonomi 2021:1. ISBN 978-91-
525-0069-9. WWW: eso.expertgrupp.se.

8.1 Inledning

Under pandemin har vara vardagsliv forandrats pa manga satt. Fler
har jobbat hemifran och vi har undvikit affarer, restauranger och
manga fritidsaktiviteter. Det har forstas lett till att resandet
minskat. Men det har ocksa gjort att manga skaffat nya vanor och
upptackt andra satt att arbeta, handla och leva - mer digitalt och
mer hemifran. De digitala mdjligheterna har ocksa okat och
forbattrats i takt med att den nya situationen skyndat pa
utvecklingen. De digitala verktygen har forbattrats, individer och
organisationer har fatt mer erfarenhet av dem, nathandelsutbudet
har vuxit, fler kulturevenemang och seminarier ar tillgdngliga 6ver
natet.

Kommer detta leda till att vi reser mindre dven efter pandemin?
Om vi nu har upptackt och utvecklat nya digitala mdjligheter, och
skaffat oss nya vanor bade pa individuell och organisatorisk niv3,
sa borde resandet kunna bli visentligt lagre dven efter pandemin.
Pa flera hall har man vadrat stora forhoppningar om att detta ska
kunna bidra till att minska transporternas paverkan pa saval klimat
som lokalmiljo.

Denna uppsats diskuterar om det ar troligt att forandringarna
under pandemin far kvarstaende effekter pa resandet dven pa lang
sikt. Av sarskilt intresse ar om biltrafiken kan minska, eftersom det
skulle kunna bidra till minskad klimat- och miljépaverkan. Att for-
utspa framtiden ar alltid svart, men genom att analysera
transporternas sammansattning och historiska utveckling forsoker
uppsatsen gora en kvalificerad gissning.



Forsta delen beskriver hur resande och transporter i Sverige
forandrats under pandemin. Andra delen resonerar om tankbara
langsiktiga effekter, med avstamp i beskrivningar av
transporternas historiska utveckling. Beskrivningen bygger
huvudsakligen pa svenska data, men som kommer att framga sa ar
de overgripande trenderna likartade i de flesta industrialiserade
lander.

8.2 Forandrat resande under pandemin

Med tanke pa hur mycket som varit annorlunda under pandemin
har godstransportvolymerna &ndrats forvanansvart lite. Nar
pandemin brot uti Europa under varen 2020 fanns farhdgor om att
distributions- och produktionskedjor skulle bryta samman néar
lander stingde ned och granser stingdes. Industrier skulle fa
stanga, godstransportforetag ga under och vi skulle fa uppleva en
generell varubrist. Men jamfort med farhdgorna i pandemins
borjan har effekterna pa godstransporterna i Sverige! varit
forhallandevis lindriga, dven om transportforetagen har fatt
anpassa sig till restriktioner och dndrade handelsmonster? och
sarskilt den internationella godstrafiken har rakat ut for manga
storningar. Lastbilstrafiken och godstagstrafiken har legat pa
ungefdr samma nivaer som aret innan, medan lastfartygstrafiken
har legat 10-20 procent lagre. Figur 8.1 visar trafiken
(fordonsrorelser) i Sverige 2020 jamfort med 2019.

1 Det ar fortfarande ont om data for andra lander, men utvecklingen verkar ha varit likartad:
vasentliga minskningar av den internationella handeln (som framfor allt gér pa sj6), men
relativt begransade minskningar av inrikes transporter (som framfor allt gar pa vag)
(Credendo, 2021; ITF/OECD, 2020; UNCTAD, 2020).

2 Hur godstransportforetagen berdrts och anpassat sig beskrivs i en intervjustudie av
Trafikanalys (2020a).



Figur 0.1 Trafik (fordonsvolymer) 2020 relativt trafik
2019, vecka for vecka. Sammanstdllning av
Trafikanalys3.
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Personresandet har paverkats betydligt mer, sarskilt langvaga
resor och kollektivtrafikresor. Effekten var storst i borjan av
pandemin, i mars-april 2020, nir antalet resor minskade med
omkring 20 procent*. Under sommaren och bérjan av hdsten
narmade sig antalet resor forra arets nivaer igen, for att i borjan av
hosten bara vara omkring 5 procent lagre dn forra aret. Men nar
restriktionerna skirptes igen under senare delen av hdsten sjonk
resandet igen.

Mest minskade skolresorna, som nastan halverades under
varen. Antalet arbets- och fritidsresor minskade med omkring
15 procent under varen, vilket visserligen ar en tydlig minskning
men dnda ganska mattlig i sammanhanget. Minskningen av
arbetsresorna ar ungefir lika stor som andelen som i
undersokningar fore pandemin angav att de ibland arbetade

3 www.trafa.se/sidor/transportlaget/ (figur 2), sparad 2021-02-14.

4 Alla siffror avser Sverige. Siffrorna for totalt antal resor samt uppdelningen pa drenden,
reslangder och grupper kommer frdn Trafikanalys (2020b), och ar hdmtade ur den
nationella resvaneundersékningen som &r en lopande enkitstudie. Antalet svarande ar
begransat, sa nedbrytningarna har en relativt stor statistisk osédkerhet. Siffrorna stéds dock
av andra datakallor, som Googles platsdata och Telias mobilmastdata, som visar ungefar lika
stora effekter. Siffrorna for resande per firdmedel samt fordonsvolymer kommer fran trafik-
och passagerarmatningar av Trafikverket respektive kollektivtrafikhuvudmannen (SL,
Vasttrafik, Skanetrafiken m.fl.). Passagerarmatningar och tagtrafikvolymer har relativt hog
sikerhet. Vagtrafikvolymerna méts bara pa ett urval platser pa det statliga vagnétet samt dar
trangselskatt tas ut i Stockholm och Goteborg. Matosdkerheten ar darfor 1ag pa just dessa
platser, men extrapoleringen till hela landets vagtrafik medfor urvalsosékerhet.



hemifran, sa det ser ut som att det framfor allt ar de som ibland
jobbade hemifran redan forut som 6vergick till distansarbete. Fér
ink6ps- och besoksresor syntes ingen minskning.

Forandringarna har varit mycket olika for olika fardmedel.
Resandet med kollektiva firdmedel har mer an halverats, medan
bilresandet har minskat relativt mattligt. Det beror forstas i hog
grad pa rekommendationerna att undvika kollektivtrafik och
langvaga resor. Men det beror ocksa pa att firdmedlen fyller delvis
olika resbehov. De resirenden som ar relativt sett vanligast i
kollektivtrafiken - arbets- och skolresor i den regionala
kollektivtrafiken, och tjanste- och fritidsresor i flyg- och tagtrafiken
- ar ocksa de som har minskat mest, medan till exempel ink6ps- och
besoksresor (som utgdor merparten av bilresandet) inte har
minskat lika mycket.

For att sitta effekterna pa resandet i perspektiv behoéver man
kdnna till de olika fardmedlens storleksordningar. Personresandet
domineras helt av bilresor. Drygt 75 procent av personresandet
(raknat i personkilometers) gors med bil, vilket motsvarar omkring
60 procent av antalet resor®. (Att andelen av personkilometrarna
ar hogre an andelen av resorna beror framfor allt pa att resor till
fots utgér runt 20 procent av antalet resor men en mycket liten
andel av personkilometrarna.) Tvartemot vad manga tror ar bara
en knapp fjardedel av bilresandet (i personkilometer) resor till och
fran jobbet: det allra mesta av bilresandet ar fritids- och
inkdpsresor. Aven om manga skulle jobba hemifran blir alltsd
paverkan pa det totala bilresandet begransad.

Effekterna pa bilresandet under pandemin har varit
forhallandevis mattliga jamfort med andra firdmedel. Som mest
minskade biltrafiken pa det statliga vignitet (som svarar for
ungefar tre fjardedelar av vagtrafiken) med drygt 20 procent under

5 Ndr man diskuterar och analyserar resande och trafik ur ett systemperspektiv ar det ndstan
alltid maéangden person- eller fordonskilometer (4ven kallat persontransportarbete
respektive trafikarbete) som ar det relevanta, inte antalet resor. Det ar valdigt vanligt att
man blandar ihop detta, och darfor drar felaktiga slutsatser. Reseandelar kan anvandas for
att beskriva hur en viss grupp gor sina resor (t.ex. "kvinnor gor i genomsnitt sju procent av
sina resor med cykel”), men dr man intresserad av trafikens/resandets sammansattning i
transportsystemet som helhet sd dr det person- och fordonskilometrar som ar det relevanta.
Det ar t.ex. det som ar relevant for analyser av miljopaverkan, trafiksakerhet, vilka som drar
nytta av investeringar osv. Det inser man om man gor tankeexperimentet att man staller sig
pa en representativ gata (eller annan transportliank) och tittar pa resenirerna som far forbi
en. Sammansittningen av drenden, reslidngder, firdmedel, kon osv som man da ser ar
proportionell mot antalet personkilometer per kategori, inte antalet resor per kategori.

6 Beskrivningen av resandet och transporterna bygger dels pa egna analyser av de nationella
resvaneundersokningarna 1978-2019, dels pa egna analyser av historiska data om
trafikarbete 1950-2019.



nagra veckor i mars, men sedan borjade trafikvolymerna atervanda
till de vanliga nivderna. Under sommaren och forsta delen av
hosten var det ndstan lika mycket trafik som forra aret, men nar de
skarpta rekommendationerna kom i boérjan av november minskade
trafiken igen, med omkring 15 procent jamfort med aret fore. I
storstidderna har trafiken adndrat sig mindre: trafiken oOver
Stockholms och Goteborgs trangselskattesnitt minskade runt
10 procent under varen, men under sommaren och forsta halvan av
hosten var trafiknivderna tillbaka pa forra arets nivaer, for att
sedan minska igen med omkring fem procent i november-
december.

Det regionala kollektivtrafikresandet halverades nastan under
varen, men Okade sedan nagot sa att det under forsta delen av
hosten 1ag omkring en tredjedel under de vanliga nivaerna. Nar
restriktionerna skédrptes pa nytt i november sjonk resandet
aterigen till varens halvering. I vanliga fall utgér den regionala
kollektivtrafiken 10-15 procent av personkilometrarna, varav
drygt halften sker med buss och resten framfor allt med regional-
och pendeltag. Nastan halften av resorna ar arbets- och skolresor.
De allra flesta kollektivresorna sker i de tre storstaderna: SL star
ensamt for ungefar halften av landets kollektivresor, och Vasttrafik
och Skanetrafiken tillsammans for en dryg fjardedel.

Det langvaga tagresandet star for ungefar 5 procent av person-
resandet. Det langviga tagresandet minskade mer dn det regionala,
med mer dn en halvering under varen. Tagtrafiken, alltsa antalet
tdg, minskade inte i samma grad. Antalet persontagsavgangar
varierade mellan 10 och 20 procent farre an aret fére, med storst
minskning under varen. Det betyder att beldggningen pa tagen
minskade viasentligt, vilket kraftigt minskade tagforetagens
nettointédkter.

Flygresorna, som i vanliga fall utgér omkring 2 procent av in-
rikesresandet, minskade absolut mest. Under varen forsvann flyg-
resorna nadstan helt, men en liten upphdamtning skedde under
sommaren och bérjan av hosten. Antalet resor har dndd minskat
med omkring 90 procent.

Ungefar 20 procent av resorna sker till fots och 10 procent med
cykel. Dessa resor dr dock betydligt kortare &n med andra
fardmedel, s motsvarande andelar av personkilometrarna ar bara
nagra fa procent. Enligt den nationella resvaneundersékningen har
antalet resor till fots minskat under pandemin, medan antalet
cykelresor inte dndrats markbart.



8.3 Langsiktiga effekter

Det ar inte bara véra resvanor som dndrats under pandemin.
Manga vittnar ocksd om att man har fatt nya "digitala vanor”
(Internetstiftelsen, 2020; Melin, 2021) - man har lart sig mer om
mojligheterna att arbeta, utfora drenden och roa sig 6ver natet, och
vant sig vid att anvinda dem. Bade pa individuell och
organisatorisk nivd verkar detta ha lett till en 6kad "digital
mognad”, vilket brukar definieras som féormagan att tillgodogora
sig nyttorna av digitalisering (SVERD, 2019) (se den utforliga
diskussionen i Melins kapitel i denna bok). De digitala
mojligheterna har ocksd o6kat under pandemin, bade for att
tjansterna forbattrats och for att fler har skaffat sig tillgang till dem.
Utvecklingen av digitala tjdnster har som bekant pagatt snabbt
anda sedan 1990-talet och skulle sdkert ha fortsatt 4nd3, men
pandemin har accelererat tjansteutvecklingen.

Men det ar inte alls sjalvklart att mer och battre digitala
kontakter leder till minskat resande med vanliga, fysiska
fairdmedel. Nya och battre kontaktmojligheter dr ndmligen inget
nytt. Redan nar telegrafen byggdes ut i USA i bérjan av 1800-talet
forutspaddes att detta skulle gora slut pa behovet av att resa - man
kunde ju telegrafera i stdllet. Uttrycket "the death of distance”
myntades da. Avstand skulle inte langre spela ndgon roll nar man
med telegrafen kunde na ndgon pa andra sidan landet lika latt som
i samma stad. "Avstandets dod” har sedan férutspatts med varje
nytt kontaktmedel: telefon, radio, tv, och nu senast internet. Men
vad som hant dr snarast det omvanda; mojligheten att ha goda
kontakter 6ver langa avstand verkar snarast ha okat efterfragan pa
resor och transporter.

Forvantningarna att teknisk utveckling ska minska tiden vi
lagger pa resor ar alltsd inte nya. De senaste 200 aren har det blivit
allt lattare att transportera manniskor och gods langa stréackor,
genom en kombination av teknisk utveckling (tag, bilar, flygplan,
cyklar), investeringar i infrastruktur (vagar, jarnvagar, flygplatser)
och 6kat utbud av transporttjanster (utbyggd kollektivtrafik, battre
tag- och flygforbindelser). Allt detta har okat reshastigheterna
oerhort. Under hela denna tid har det funnits forvantningar pa att
snabbare transporter ska leda till att vi ska anvianda mindre tid fér
att resa, och lagga den tiden pa annat i stéllet. Men det ar inte vad
som hdnt; som vi ska se nedan sa har vi i stillet anvant i stort sett
all den inbesparade tiden till att resa langre.



Pa samma satt som det har blivit lattare att transportera sig sa
har kontaktmojligheterna forbattrats; det har blivit allt lattare att
ha kontakter med andra &éver langa avstand. Telegrafen och
telefonen krympte vérlden och férandrade synen pa avstand minst
lika mycket som internet har gjort under var egen livstid. Aven
uppfinningar som tv, terminaldatorn och telefaxen gjorde
kontakter enklare och snabbare, och i var egen tid har som bekant
mobiltelefoner, e-post, smarta telefoner och en uppsjo av
meddelande- och informationsappar préaglat var tillvaro.
Spadomen att battre kontaktmojligheter kraftigt kommer minska
behovet av resor och transporter har aterkommit for varje ny
teknisk landvinning. Nar internettjanster borjade sla igenom bland
allménheten i mitten av 1990-talet fanns redan fran boérjan stora
forhoppningar om att "telependling” och "teleshopping” skulle leda
till minskat resande - och detta var dnda innan det fanns smarta
telefoner eller tradlésa natverk. Runt sekelskiftet publicerades en
stor mangd forskningsartiklar (t ex Hojer, 1998; Nilles, 1988; Vu
och Vandebona, 2007), och annu fler rapporter och
tidningsartiklar, som spekulerade i (eller rentav bestdmt
forutsade) att vi i framtiden skulle resa betydligt mindre, eftersom
vi skulle kunna arbeta hemifran eller fran speciella "jobb-hubbar”,
och handla pd internet i stallet for att ga i affarer.

Hittills verkar dock inte mycket av detta ha hant. Vi anvander
visserligen internet allt mer for att arbeta, utféra drenden och roa
0SS, men som vi ska se sa reser vi inte mindre for det. [ stillet verkar
vi ha lagt den inbesparade tiden och kilometrarna pa annat
resande. I de foljande avsnitten ska vi se narmare pa hur de totala
reslangderna och restiderna utvecklats, och vilka drivkrafterna
bakom detta ar.

Reslangder

Vi reser ungefar tusen ganger sa langt per person och dag som i
telegrafens barndom i borjan av 1800-talet. Figur 8.2 kommer fran
Griibler (1990) och visar utvecklingen i Frankrike. Utvecklingen
har varit likartad i de flesta industrialiserade lander. Notera att y-
axeln ar logaritmisk, sa reslangderna har dkat exponentiellt. Vilka
fairdmedel som dominerat och méjliggjort tillvixten har som synes
varierat - forst héstar, sedan tag, sedan bussar, bilar och flyg. Det
ar anmarkningsvart att utvecklingen varit sa pass jamn, med tanke



pa alla omvélvande varldshdndelser och samhallsforandringar. De
tva varldskrigen syns tydligt, men sett 6ver denna langa tidsperiod
ar till och med de bara hack i kurvan.

Figur 0.2 Genomsnittlig resldngd per person och dag i
Frankrike 1800-1990. Ur Griibler (1990, s. 232).
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Figur 8.3 visar hur den genomsnittliga reslangden per person och
ar har utvecklats i Sverige sedan 1950. For inrikes resande kan
utvecklingen delas in i tva perioder: forst en snabb 6kning fram till
omkring 1990, och darefter en period nir den dagliga
snittreslangden for inrikes resor 6kat langsammare eller legat still’.
De senaste tre decennierna har resldngdsékningen framfor allt
drivits av okat utrikes flygresande.

7 Egen bearbetning av data fran Trafikanalys och Swedavia. Siffrorna dr dock behaftade med
osakerhet: det dr svart att uppskatta snittreslangder for bil, gdng och cykel eftersom man ar
hénvisad till stickprovsundersokningar, och den statistiska metodiken har ocksa forandrats
over tid. En del av avmattningen sedan 1990 kan bero pé skillnader i metodik. Under 2000-
talet har hogre bransleskatter och svag ekonomisk utveckling bidragit till att halla ned
resandet. Det saknas data for snittresldngd per flygresa fore 2010, si den har antagits vara
samma som under perioden 2010-2019; under de dren har genomsnittlig flygreslingd legat
i stort sett helt still, s& detta antagande &r troligen ingen stor felkalla.



Figur 0.3 Personresande i Sverige, km per person och ar.
Berdkningsmetoden foér biltrafik har andrats vid
tva tillfédllen, 1990 och 2000, vilket i viss
man paverkar jamforbarheten 6ver tid.
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Forutom snabbare transporter och battre kontaktmojligheter finns
en tredje trend som man kan tro borde minska det totala resandet,
namligen att samhéllet i genomsnitt har blivit allt tiatare. Allt fler
bor i stiader, och en allt hogre andel i de storsta stdderna. Nagot
avrundat kan man siga att 1950 bodde ndra 40 procent av
befolkningen i smaorter och glesbygd, drygt 25 procent i de tre
storstadsregionerna och resten i andra storre stider. Nu &r
siffrorna omkastade: niara 40 procent bor i de tre storstiderna,
drygt 25 procent i smaorter och glesbygd och lika stor andel som
forut i andra storre staders. Det har forstds paverkat resandet -
men skillnaderna i resmonster mellan olika omraden ar faktiskt
mindre dn man kanske kan tro. Den sammanlagda restiden per
person® dr i genomsnitt omkring en timme i de flesta kommuner (se
nedan), och i de flesta kommuner ar snittreslangden knappt 40 km
per person och dag. De som sticker ut ar egentligen bara
storstadskdrnorna (med 32 km per person och dag) och de sa
kallade pendlingskommunerna (med 47 km per person och dag).

8 Egen bearbetning av data fran SCB.
9 Alla siffror om reslangder och restider dr egna bearbetningar av nationella resvaneunder-
sokningar 1978-2019, om inget annat anges.



Storstadsregionerna har framfor allt vuxit genom att
forortsbefolkningen vuxit, och i férorterna reser man ungefar lika
langt som i genomsnittliga tatorter. Den verkliga vattendelaren gar
inte mellan sma och stora stdder eller mellan norra och sédra
Sverige, utan mellan titort och landsbygd. Landsbygdsbor reser
ungefar 50 procent langre dn tatortsbor, medan det i stort sett inte
ar nagon skillnad mellan landsbygd i olika delar av landet10. Tat-
ortsbor reser nagot kortare stracka ju storre befolkning tatorten
har, men skillnaderna ar inte sarskilt stora, forutom da i storstads-
kdrnorna. Totalt sett finns alltsa visst fog for att sdga att urbanise-
ringen har ddmpat reslangdsokningen: om inte befolkningen kon-
centrerats till tatorterna och till storstidderna sa hade troligen
resandet varit hogre. Men effekten ar betydligt mindre dn vad man
kanske kan tro, eftersom reslingderna trots allt inte skiljer sa
mycket mellan olika tdtorter av olika storlek och typ. Nedan ska vi
atervanda till vad detta kan bero pa.

Restider

Det ar ett fascinerande faktum att den genomsnittliga dagliga
restiden per person varierar ganska lite 6ver tidsperioder, lander
och stiader. Denna observation har ibland rentav kallats "lagen om
konstant restid”. Hypotesen att den genomsnittliga restiden ar en
konstant som ar lika bade mellan linder och tidsperioder
formulerades (eller &tminstone populariserades) i slutet av 1970-
talet av bland annat Zahavi (1977) och Hupkes (1982). Redan fran
borjan stod det klart att denna "lag” knappast var helt allmangiltig.
Hur mycket tid per dag som &gnas at resande varierar Kkraftigt
mellan olika personer, och genomsnittsrestiden varierar en hel del
beroende pa till exempel forvarvsgrad, alder och hushalls-
sammansdttning (Mokhtarian och Chen, 2004). Hypotesen om
konstant restid har orsakat en hel del strid, och observationen har
inte sallan missbrukats till att dra alltfor langtgaende slutsatser -
nagon allméngiltig "lag” ar det knappast. Men det ar ett sldende
faktum att den totala genomsnittliga restiden per person och dag i
de flesta linder och sammanhang har legat still pdA omkring en
timme sedan manga decennier tillbaka; i de fall som det finns
jamforbara data gar det att spara denna "konstanta restidsbudget”
atminstone tillbaka till 1960-talet (Metz, 2020). Forsoker man

10 Se Eliasson, Swardh och Pyddoke (2018).

10



extrapolera langre bakat, med ledning av uppskattade reslangder
och reshastigheter, sa verkar det stimma hyggligt dven sedan
mycket langt tillbaka.

Aven i Sverige reser vi sammanlagt omkring en timme per
person och dag. Det har atminstone inte forandrats under den
period som det finns jamforbara data, vilket dr sedan mitten av
1990-talet (och i viss man sedan 1970-talet!!) (se figur 8.5).
Dessutom ar skillnaderna mellan olika delar av landet
forvanansvart sma (figur 8.4). I de allra minsta kommunerna har
man den kortaste totala restiden, lite drygt 50 minuter per dag.
Langst total restid har man i storstddernas fororter, dir den totala
restiden ar runt 60 minuter per dag. Skillnaden i snittrestid ar alltsa
bara lite mindre an tio minuter, och en del av skillnaden forklaras
dessutom av skillnader mellan invanarnas genomsnittliga alder,
hushallssammansattning och forvarvsgrad.

Figur 0.4 Sammanlagt restid per person och dag, uppdelat
efter SKR:s kommunindelning. Glidande
medelvarden for nationella
resvaneundersokningar 1994-2019 (RVU 2012,
2013, 2015 uteslutna pga. bortfallsproblem) .
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1 Jamfoérbara resvaneundersokningar borjade goras arligen 1994.

Resvaneundersokningarna 1978 och 1984 var intervjustudier med hembesok, medan
senare studier har anvédnt brev, telefon eller webenkiter. De tidigare hembaserade
undersokningarna fangade fler resor, sarskilt gang- och cykelresor, vilket gav ndgot hogre
totala restider per person dn i senare studier. Med hdnsyn taget till dessa skillnader sa verkar
inte totalrestiden dndrats dnda sedan den forsta resvaneundersokningen 1978.
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Figur 0.5 Sammanlagd restid per person och dag, uppdelat pa
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Aven om "lagen” om restidens konstans har manga undantag och
reservationer, sarskilt nar man jamfor olika socioekonomiska
grupper med varandra, sd ar det tvekldst sd att den absoluta huvud-
delen av de tidsbesparingar som battre transportmdjligheter och
Okad tithet ger tas ut i okat resande, inte genom att den
inbesparade restiden anvands till andra aktiviteter. Detta verkar
gilla vare sig man jamfor boendemiljoer (storstidder, smastider,
landsbygd), olika ldnder eller samma land 6ver tiden.

Sarskilt intressant ar forstds att man inte kan se nagon
minskning av restider eller reslangder under tiden som IT-
revolutionen har pagatt. Trots att sd mycket av vara liv och vart
samhalle har férandrats av e-post, smarta telefoner, distansarbete,
videomoéten, natshopping och sociala medier sa ar den
genomsnittliga dagliga restiden fortfarande runt en timme, var vi
dn bor.
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Varfor okar resandet?

Sammanfattningsvis hade man kunnat tro att snabbare
transporter, urbanisering och battre kontaktmojligheter (telegraf,
telefon, internet och sé vidare) borde ha lett till att vi reser mindre
- atminstone farre minuter, och kanske ocksa farre kilometer. Men
den totala restiden har alltsa legat i stort sett still, och skiljer sig
ocksa férvanansvart lite mellan olika lander, stader och landsdelar.
Och reslangderna gar inte nedat utan fortfarande uppat, &ven om
okningen av inrikesresande saktat av de senaste decennierna. An
mer forvanande ar att snittresldngderna skiljer sig sa pass lite
mellan tétorter av olika storlek och landsbygd i olika delar av
landet. Det betyder att den 6kade tillgdngligheten - den fysiska och
den virtuella/digitala - 6ver tid eller mellan landsbygd och stader
knappast alls tagits eller tas uti form av kortare restid eller kortare
reslangder. I stallet vaxlas i stort sett allt in i mer tillgdnglighet - vi
tar del av ett storre och dirmed mer specialiserat utbud. Monstret
ar detsamma i sa gott som alla utvecklade lander och transport-
marknader.

Fragan ar forstas varfor. Ett skal ar naturligtvis det forbattrade
utbudet. De generaliserade transportkostnaderna (restid plus res-
kostnad) har minskat sedan mycket lang tid genom teknisk utveckl-
ing, investeringar i infrastruktur och battre utbud av trans-
porttjanster. Utbudsokningen ar enkel att forsta och syns overallt:
bilar, tdg och flygplan har blivit allt effektivare och relativt sett
billigare, och infrastrukturnatverken har byggts ut.

Men den viktigaste drivkraften bakom transportokningen ar
den 6kande efterfrigan pa tillginglighet. Aven under perioder nir
inte mycket hant med teknik eller infrastruktur har transporterna
fortsatt 6ka. Den 6kande efterfragan pa tillgdnglighet hanger ihop
med det kanske mest utmirkande draget i moderna samhéllen,
namligen den langtgdende specialiseringen av arbetsmarknad, pro-
duktion, fritidsaktiviteter och livsstilar. Specialisering forutsatter
hog tillganglighet till olika sorters arbeten, leverantérer, manni-
skor, aktiviteter och sa vidare. Tillgdngligheten kan 6kas pa tva satt:
antingen genom lingre transporter eller genom fortitning sa att
avstanden blir kortare. Medan den férsta mekanismen driver upp
reslangderna sa driver den andra mekanismen pa urbaniseringen.
Specialiseringen ar darfér den fundamentala samhéllsférandring
som driver saval transportokningen som urbaniseringen.
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Samspelet mellan transportsystem och urbanisering ar vart att
droja vid. Genom urbanisering kan man 6ka sin tillganglighet utan
att behova resa langre, och dirmed kan urbaniseringen atminstone
i princip minska resliangderna. Men a andra sidan finns det
avigsidor med att bo tatt, eftersom ytan per person med
nodvandighet blir mindre. Inte bara bostadsytan blir mindre: fler
ska ocksd samsas om samma yta for parker, strander, lekplatser
och skolgardar. Var folk valjer att bo har darfor alltid varit en
avvagning mellan hog tillganglighet och gott om plats. Fér en given
budget kan man vilja nagon kombination av yta och tillgidnglighet
- antingen hog tillgdnglighet men leva trangt, eller 1ag tillganglighet
med gott om plats.

Om transportsystemet forbattras blir det mojligt att fa hogre
tillganglighet med samma yta, eller mer yta med samma tillganglig-
het. En del av tillgdnglighets6kningen kan darfor vaxlas in i mer yta
per person. Forbattrade transport- eller kontaktméjligheter gor
darfor att stiderna tenderar att expandera utat och bli glesare, och
diarmed okar de totala transporterna eftersom avstanden blir
langre. Bade okande bilinnehav och utbyggd kollektivtrafik har
gjort att stidderna har kunnat expandera utat, vilket har okat
stadernas tillgdngliga yta men till priset av mer transporter. Att 6ka
den tillgdngliga ytan utan att 6ka transporterna ar egentligen bara
mojligt pa ett satt, namligen genom att bygga pa hojden. I slutet av
1800-talet uppfanns det mest urbana av alla firdmedel, ndmligen
hissen. Den gjorde att husen kunde byggas mycket hogre dn forut,
och darmed kunde den tillgangliga ytan mangdubblas genom att
manniskor och aktiviteter kunde staplas pa hojden.

Avviagningen mellan yta och tillgdnglighet ar sdkert en del av
forklaringen till att reslangderna 6kat och restiden legat still trots
béattre transport- och kontaktmojligheter. Med battre transporter
och kontakter kan vi ha lika hog tillgdnglighet som forut men dnda
fa mer plats omkring oss. Sa vi vaxlar in forbattringarna inte bara i
mer tillginglighet utan ocksd i mer yta per person, och da 6kar
reslangderna och restiden blir oférandrad.

Att battre transport- och kontaktmojligheter mojliggér mer ut-
spridd lokalisering syns ocksa pa att allt fler foretag och organisat-
ioner ar utspridda med manga lokalkontor eller distansarbetande
personal. Ett anekdotiskt men illustrativt exempel dr min egen
arbetsplats Trafikverket. Huvudkontoret ar lokaliserat i Borldnge,
men har personal som bor och arbetar 6ver hela landet. Langt
driven digitalisering (som tex. digitala modten och
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dokumentdelning) och en hel del resande ar forutsattningar for att
en sadan organisation ska kunna fungera. Férdelarna ar bland
annat att det ger mojlighet att rekrytera specialiserad arbetskraft
over hela landet och inte enbart fran Borlangetrakten. Detta satt att
vaxla in battre transport- och kontaktmojligheter i battre
matchning, delvis till priset av mer resande, ar en tydlig nationell
och global trend. Produktionskedjor och handelsmonster ar
numera globala, och allt fler foretag och organisationer har
medarbetare 6ver hela lander eller rentav hela varlden. Sddana
organisationer vore inte mojliga utan goda kontaktmojligheter -
men de genererar ocksa okat resande och transporter. I princip
skulle nettoeffekten visserligen kunna bli att transporterna
minskar, men det verkar som sagt inte ha skett hittills, och det finns
fa tecken pa att trenden skulle vinda.

Andrade vanor?

Under pandemin har vi som sagt levt annorlunda pa manga satt. Det
ar tankbart att dessa vanor blir kvar dven efter pandemin, och att
det leder till minskat resande dven pa sikt. Mot det talar att
resmonstren faktiskt inte ar s vanestyrda som man kanske kan tro.
Trots att de aggregerade resflodena ser sa stabila ut, sa utgors de i
hog grad av olika resenarer fran dag till dag och fran ar till ar. Detta
ar sa paradoxalt att det fortjanar att utvecklas.

En marklig egenhet med de aggregerade res- och transport-
monstren ar att de ar sd pass stabila over tid. Betraktar man
perioden sedan 1990, till exempel, s har samhallet férdndrats pa
en rad satt. Flera hég- och lagkonjunkturer har passerat, de allra
flesta har fatt tillgang till internet och smarta telefoner,
branslepriset har oOkat runt 50 procent realt, och antalet
personbilar per person har 6kat fran 0,42 till 0,48. Men av dessa
forandringar syns inte mycket i reslangderna. De varierar
visserligen lite fran ar till ar beroende pa konjunktur och
branslepriser, och det finns en underliggande trendmassig 6kning;
men huvudintrycket ar att resmonstren ar hapnadsviackande
stabila med tanke pa hur mycket som férdndras i samhallet.

An mairkligare ar stabiliteten om man betinker hur mycket
enskilda manniskors liv forandras. Varje ar byter runt 20 procent
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av befolkningen arbetsplats, och runt 15 procent byter bostad?2.
Med tanke pad det skulle man kunna tro att trafikvolymerna i
enskilda omraden eller pa enskilda ldnkar borde variera upp eller
ned en hel del mellan aren, beroende pa vilka individer som flyttar
till eller fran olika omraden. Men det gor de inte: variationen i
trafikfloden mellan ar ar typiskt sett enstaka procent, trots att
trafikflodena alltsad inte utgors av samma individer fran ar till ar.
Reslangder, lankfloden, fardmedelsandelar och sa vidare forandras
mycket ldangsammare dn den takt som enskilda resendrer byts ut i.
Att sd manga byter bostad, arbetsplats och livssituation varje ar
betyder att "vanor” inte kan forklara sarskilt mycket av
resmonstrens stabilitet. Aven om vi som enskilda individer ar
vanestyrda i viss man, sa bryts manga vanor nir livssituationen
forandras. Forklaringen till att de aggregerade resmonstren
forandras sa lite, trots att individuella resmonster dndras sa
mycket, verkar vara att resandet styrs i hogre grad av strukturella
faktorer i samhaillet och transportsystemet &n av relativt
lattflyktiga och subjektiva faktorer som enskilda vanor eller
attityder.

Med detta sagt sa finns det dnda exempel pa hur plotsliga for-
dndringar av transportsystemet fatt kvarstaende effekter efter att
den ursprungliga forandringen forsvunnit. Dargay (1997; 1993)
visar till exempel att vagtrafiken reagerar starkare pa bransle-
prisokningar dn pa motsvarande brénsleprisminskningar, och i
vissa studier (men inte alla) dar man gett bilister gratis prova-pa-
kollektivtrafikkort har man fatt kvarstaende effekter pa beteendet
efter forsoksperioden (Bamberg, 2006; Fujii och Kitamura, 2003).
Ett av de tydligaste exemplen pd en kvarstdende effekt var
trangselskatteforsoket i Stockholm. Nar trangsel-skatterna togs
bort efter forsoksperioden under forsta halvan av 2006 sa atergick
inte trafiken riktigt till nivan fore forsoket, utan holl sig nagra
procent lagre dn forut hela perioden augusti 2006 - augusti 2007,
nar trangselskatterna infordes igen och trafiken ater sjonk till
samma niva som under forsoksperioden 2006 (drygt 20 procent
lagre an fore forsoket) (Borjesson m fl, 2012). En del av
minskningen under mellanperioden utan trangselskatt kan
forklaras av fler vagarbeten, men det ar sannolikt att dtminstone en
del av minskningen berodde pa att det bildats vanor under

12 Se tex. resvaneundersokningen i Stockholm 2004/2006 (dir samma individer
intervjuades om sina resvanor vid tva tillfillen med ett drygt ars mellanrum), SCB (2020)
och Andersson m.fl. (2014).
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forsoksperioden som kvarstod &dven efter forsoket, nar
trangselskatterna togs bort.

Att det finns inslag av vanebeteende i resmoénstren ar alltsa
klart, men effekterna ar vanligen relativt sma och 6vergaende - inte
minst for att resendrer byts ut i takt med att deras bostad,
arbetsplats och livssituation forandras. Det framstar darfor inte
som sdrskilt sannolikt att enbart de nya vanorna under pandemin i
sig skulle dndra resandet vasentligt pa sikt, &ven om man sakert
kommer att kunna se kvardréjande effekter pa kortare sikt.

8.4 Transportforetagen

Den dramatiska minskningen av resandet med kollektiva
fardmedel har fatt stora konsekvenser for landets transportforetag.
Det kommer att ta ett tag att bygga upp detta naringsliv igen. Men
aven om effekterna for de enskilda foretagarna i manga fall ar
tragiska ar det inte sannolikt att effekterna blir kvarstaende pa
nagra ars sikt. Effekterna och forutsattningarna ser dock olika ut i
olika branscher.

Taxi- och bussforetag har haft stora svarigheter under
pandemin. Mer an tre fjardedelar av bussforetagen uppger att de
tappat over 80 procent av intdkternals. [ synnerhet trafiken med
bestallningsbussar har nastan legat nere, och manga annars sunda
foretag har haft stora svarigheter eller gatt omkull. Det ar forstas
bade tragiskt och orattvist ur de enskilda féretagarnas synvinkel;
taxi- och bussforetag ar ofta smaforetag med nagra fa anstallda. Nar
vadl pandemin ar over ar det dock troligt att branschen kan
aterhdmta sig, dven om enskilda foretag har slagits ut. Bade taxi-
och bussverksamhet ar namligen forhallandevis latt att starta;
startkapitalet som Kkrdavs ar inte enormt, och eftersom sjilva
fordonen finns kvar pa marknaden (aven om manga foretag har
slagits ut) sa finns mojlighet att starta nya féretag som ersatter dem
som forsvunnit. Det tar forstas tid, men pa nagra fa ars sikt talar det
mesta for att branschen kommer att aterhamta sig. Det finns dock
en risk for att branschen koncentreras till farre och storre foretag,
eftersom de sannolikt har battre forutsittningar att 6vervintra
under pandemin, och efter pandemin kan det vara svart for mindre,
ny- och aterstartade foretag att ater ta sig in pa marknaden.

13 Uppgifter fran Bussforetagen.
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Aven den regionala kollektivtrafiken har drabbats hart av
pandemin, med nidra nog halverat resande. Det ar forstds ett
besvarligt intdktsbortfall for de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna, men det ar inget som inte gar att aterstalla nar val
pandemin ar dver och resandet atervander till gamla nivaer (vilket
mojligen kan droéja ett tag).

Den kommersiella jarnvagsmarknaden ser olika ut for person-
och godstransporter. Godstransporter pa jarnvag bedrivs av ett
relativt stort antal foretag, som kor transporter for egen eller
andras rakning. Branschen har lange haft svag lo6nsamhet, och flera
foretag rapporterar att godsvolymerna minskat under pandemin,
men effekten verkar vara betydligt mindre an pa
persontransportsidan. Green Cargo, som har mer &n halva
marknaden for jarnvagsgods, rapporterade till exempel nistan
exakt samma nettoomsattning 2020 som 2019, dven om resultatet
var nagot svagare (Jarnvagsnyheter.se, 2021). Den kommersiella
persontrafiken pa jarnvag bedrivs framfor allt av S] och MTR, dar
S] ar klart storst. S] rapporterade att resandet halverats och
nettoomsattningen minskat med en dryg tredjedel, sett till helaret
2020, med ett negativt resultat pa 27 procent av netto-
omsattningen (SJ, 2021). Bade S] och MTR har a andra sidan starka
dgare; foretagen ar inte hotade och de bor jamforelsevis latt kunna
skala upp sin verksamhet igen nar efterfragan atervander. MTRX,
dotterbolaget till MTR som kor kommersiell fjarrtagstrafik, har
dock haft negativa resultat dven aren fére pandemin (jarnvagar.nu,
2021), och det ar forstas svart att spa hur stora forluster MTR ar
beredda att ta innan man nar lénsamhet.

Flygbranschen har liknande problem som de privata taxi- och
bussforetagen men i en dnnu varre storleksordning.
Resandeunderlaget har ndstan helt forsvunnit under pandemin,
och de fasta kostnaderna for personal, flygplan och anlaggningar ar
stora. Framfor allt led branschen av16nsamhetsproblem redan fore
pandemin. Till skillnad fran smaforetagen i taxi- och buss-
branschen har dock manga flygbolag starka statliga dgare som kan
halla dem under armarna. Eftersom sjalva flygplanen finns kvar
dven om foretagen som dger dem gar omkull sd ar det inte sa
besvarligt att bygga upp flygverksamhet igen nar val pandemin ar
over. Dessutom har flygforetag en ganska gynnsam typ av
kassaflode: intdkterna fran biljettférsaljningen kommer in ett bra
tag innan "produkten” (resan) ska levereras. Det innebar att
kapitalinsatsen som kravs ar ganska mattlig i forhallande till
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omsattningen, vilket gor det lattare bade att starta nya foretag och
skala upp befintlig verksamhet nar val Iénsamheten i branschen ar
acceptabel igen. Det mesta talar darfor for att dven flygbranschen
kommer att aterhdmta sig, &ven om enskilda foretag troligen kan
gd omkull. Vilka som far svarast att dverleva ar svart att avgora,
eftersom flera av bolagen med svagast l6nsamhet fore pandemin,
som egentligen borde slds ut forst, har starka statliga dgare. Det
verkar dock troligt att intdktsbortfallet under pandemin
tillsammans med de lénsamhetsproblem som fanns redan fore
pandemin kommer leda till att antalet flygbolag minskar. Minskad
konkurrens och hégre skuldsattning for flygbolagen skulle kunna
leda till generellt hogre biljettpriser, vilket skulle minska
flygresandet dven pa lite langre sikt. Det minskade flygresandet har
ocksa lett till lonsamhetsproblem for flera flygplatser, och i nagra
fall kan det leda till permanent nedlédggning.

Jamfort med ovriga trafikslag kan det ta langre tid innan det
utrikes flygresandet aterhdmtat sig. Det lar ta tid innan alla inter-
nationella reserestriktioner har tagits bort, vilket dels i sig minskar
detinternationella resandet, dels paverkar bolagens lonsamhet och
darmed utbud och biljettpriser. Det 6kade utrikes flygresande har
delvis drivits av billigare biljetter, drivet av avreglering och 6kad
konkurrens. Men med tanke pa att flera bolag hade
lonsamhetsproblem redan fore pandemin sa verkar det inte troligt
att den trenden kommer fortsétta de ndrmaste dren.

8.5 Slutsatser

Pandemin har bade skapat nya vanor och tvingat fram en 6kad
"digital mognad” i form av utvecklade digitala tjanster och att fler
individer och organisationer har lart sig anvianda dem. Effekterna
av den okade digitala mognaden kommer sdkert kvarstd, och leda
till att vi anvander internet allt mer for arbete, moten, handel,
kultur och fritidsaktiviteter. Det ar en positiv effekt i sig eftersom
det gor att tillgdngligheten 6kar; inte for inte kallas internet ibland
for “det femte trafikslaget”. Okad tillginglighet okar bade
livskvalitet och ekonomisk utveckling genom bland annat béttre
matchning. Ur foretagens synvinkel hardnar daremot
konkurrensen nar alla konkurrenter finns bara en knapptryckning
bort. I branscher med betydande skalférdelar riskerar det att leda
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till att "vinnaren tar allt”, och att bara ett eller ett fatal foretag
overlever i varje nisch.

Men att doma av historien s kommer knappast nya vanor och
okade digital tillganglighet leda till minskat totalt resande, at-
minstone inte i ndgon hogre grad. Historiska data talar ndmligen
inte for att battre kontaktmajligheter leder till kortare restider eller
reslangder totalt sett. Tanken om att battre kontaktmojligheter och
snabbare transporter ska leda till "avstandets doéd” och att vi ska
lagga allt mindre tid pa resande har aterkommit gang pa gang nar
nya kontaktmojligheter och transportmedel slagit igenom. Men det
har inte hant i ndgon markbar utstrackning. I stallet har vi vaxlat in
denna okade tillganglighet i mer kontakter, mer resande och mer
transporter. Detta har bade drivits av och méjliggjort den 6kande
specialisering av arbetsmarknad, produktion, kultur, fritids-
aktiviteter och livsstilar som ar ett signum for det moderna
samhallet. Samma fenomen syns niar man jamfor resande i olika
geografiska omraden: den hogre tillgdngligheten i de titaste
omradena vixlas huvudsakligen in i mer resande, sa att de
sammanlagda resldngderna och restiderna i genomsnitt blir
forvanansvart lika i olika omraden. Att nya digitala vanor under
pandemin skulle dndra dessa mycket langsiktiga utvecklingar
framstar i det ljuset inte som sannolikt. Det ar betydligt mer troligt
att vi kommer att resa minst lika mycket som forut, samtidigt som
vi arbetar, handlar och roar oss allt mer 6ver natet.

Det betyder att vi dessvarre knappast kan hoppas pa att de nya
erfarenheterna och livsstilarna under pandemin i sig ska ge nagot
storre bidrag till att minska transporternas negativa paverkan pa
klimat och miljé. Biltrafiken, som star for den helt dominerande
delen av transporternas negativa miljopaverkan, har dessutom
bara minskat lite grann under pandemin; under perioden nar
restriktionerna lattade nagot atervande trafikvolymerna i stort sett
till den gamla nivan. Flygtrafiken har 4 andra sidan minskat
kraftigt, och flera skal talar som sagt for att det kan dréja langre
innan efterfragan atervant till historiska nivaer. Minskat flygande
kan darfor ge vissa positiva miljoeffekter dven pa lite sikt.
Flygtrafiken ingar dock i EU:s utslappshandel, s& minskade
klimatutslapp fran flygtrafik inom EU uppvags i hog grad av att
motsvarande utslappsratter anvands av andra.

Som papekades i inledningen ar det svart att spa. Att nagot inte
har hant férut ar inget bevis for att det inte kan hianda i framtiden.
Sa visst ar det maojligt att de nya vanor, livsstilar och tekniska
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mojligheter som utvecklats under aret med pandemin far stora
effekter pa resandet och transporterna dven pa lang sikt. Dagens
digitala tjdnster rymmer trots allt manga fler mojligheter och
kvaliteter dn telegrafen eller telefonen. Kanske kommer vi om tio
eller tjugo ar se tillbaka pa 2020 och saga "det var da trenden brots
och vi borjade lagga allt mindre tid pa att resa”. Men i brist pa
spakulor ar historiska data allt vi har for att forsoka forstd
framtiden och samtiden. Det har ocksa fordelen att i ndgon man
ddampa var benigenhet att tinka “this time is different” - att just
den utveckling som vi sjdlva ar med om kommer att skilja sig fran
tidigare, liknande processer. Uttrycket "this time is different!”
brukar anvandas ironiskt for att varna for finansbubblor, men
ironin ar lika relevant i andra sammanhang. Det betyder forstas
inte att utvecklingen inte kan dndra sig och ta andra vagar, eller att
samhallsfenomen inte kan forandras plotsligt och oférutsett. Men
det ar en paminnelse om att man inte bor gora sin planering
beroende av att en historiskt sett osannolik utveckling ska intraffa.
Det vore forstds praktiskt for klimat- och miljoarbetet om
pandemin skulle fa till f6ljd att transporterna spontant bérjade
minska. Men vi gor nog klokt i att inte hdnga upp var klimat-, miljo-
eller transportpolitik pa den forhoppningen.
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