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FORORD

Denna skrift utgdr slutrapport till den geografiska
delen av forskningsprojektet "Resavdrag och bebyggel-
se". Forskningsprojektet har finansierats genom ett

anslag fr&n Statens rdd f£6r byggnadsforskning (BFR).

Projektet slutredovisas i tva olika rapporter. Huvud-
rapporten utgdrs av foreliggande skrift. Forutom
denna finns en utférlig sammanfattning publicerad.

Denna senare har samma titel och dr publicerad som
institutionsrapport pa Kulturgeografiska institutionen

Goteborgs universitet.

Projektet, som pdbdrjades ar 1979 och avslutades i
april 1982, har bedrivits av en forskargrupp vid
Kulturgeografiska institutionen, GOteborgs universi-
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Boye /Delegationen for energiforskning/, Karin Brun-
son /Kommunikationsdepartementet/, Olle Birger Nils-
son /Fiargelanda kommun/, Claes Larsson /Ldnsstyrelsen
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universiets statistiska institution/, Ingvar Olje-
lund /GOteborgs Stadskontor/, Bdrje Tallroth /Ekono-
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universitet.
Goteborg i september 1982
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1 INLEDNING

Tisak Bakgrund

Tvéd av de mer framtrddande dragen i efterkrigstidens
samhdllsutveckling har varit urbaniseringen och bilis-
mens expansion. Bilismen har inneburit enklare och ror-
ligare transportmdjligheter f&6r savdl gods som manni-
skor. Bilismens framvdxt har ocksa i Gkande utstrdck-
ning givit md@nniskorna storre méjligheter att kunna
vdlja bostad och arbetsplats. Fran att som i dldre ti-
der ha varit hdnvisade till bosdttning i anslutning
till eller pd gd&ngavstdnd fran arbetsplatsen har mdnni-
skorna genom de forbdttrade kommuhikationerna fatt moj-
ligheter till ett allt mer spritt boende och ofta till
allt storre avstand mellan bostad och arbetsplats. Det-
ta har generellt sett gett upphov till ett &kat resande
och d& inte minst ett Skat resande till och frdn arbe-
tet.

Studerar man utvecklingen av olika typer av resor under
senare ar, kan man ocksd notera att arbetsresorna &r
den typen resor som OSkat mest. Under 1970-talet Okade
exempelvis det totala transportarbetet med drygt 20 %.
Under samma period 6kade transportarbetet f6r arbets-
resor med 8ver 50 %. Detta beror till stor del pa att
en flyttning har dgt rum till omraden utanfor de stor-

re t&torternal &

En ytterligare faktor som bidragit till ett &kat (ar-
bets-) resande dr en héjning av forvarvsintensiteten.

Ar 1980 berdknades drygt 3,6 miljoner personer forvarvs-
arbeta mer &dn halvtid. En mycket stor del av dessa an-—
vénde sig av ndgon form av fidrdmedel f&r att ta sig

till och fran arbetet. I tabell 1.1 redovisas hur des-
sa berdknas vara fdrdelade pa olika typer av fdrdme-
del.

1) Se t ex Transportrddet (1982): Arbetsresorna i Sverige, TPR-
rapport 1982:2, samt Asp, K — Lundin, O (1980): Kollektivtra-—
fiken i bilsamhdllet, VII-rapport 1980:166.



10

Tabell 1.1 Forvirvsarbetande ar 1980 fordelade efter
huvudsakligt fdrdsdtt vid arbetsresor,

1 000-tal
Typ av fardmedel Antal forvarvsarbetande Transportarbete
Abs Proc Proc
Bil 1 800 50 71
Kollektivt 700 20 22
Cykel/Moped 400 11 7
Gang 500 14
Bor och arbetar pd
samma plats 200 5 =
Totalt 3 600 100 100

Killa: Transportrédet (1982): Arbetsresorna i Sverige,
TPR-rapport 1982:2, Stockholm

Hilften av alla férvirvsarbetande fdrdas med bil vid
arbetsresor. Miter man i stdllet transportarbetet, kan
det noteras att dver 70 % av detta faller pa bilresor.
Kollektivresorna svarar f6r ca 20 % av savdl antalet
resande som av transportarbetet. Aterstoden faller pa
mer kortvidga resenirer som fdrdas med cykel/moped el-

ler gé&r till arbetet.

Av intresse i detta sammanhang dr ocksd reslédngden vid
arbetsresor. I figur 1.1 visas antalet pendlare per av-
standsklass berdknat p& resa tdtort-tdtort i hela ri-
ket ar 1975.

En mycket hdg andel av alla arbetspendlare har mer &n
tva kilometers avstidnd till arbetet och &r alltséa be-
rdttigade att enligt gdllande regler gdra avdrag for
resa till och fran arbetsplatsen (se avsnitt 2.1.2).
Medelreslingden fo6r samtliga arbetsresor i riket &ar
8 kilometer. For regionala arbetsresor (avser resor
mellan olika orter) blir medelresldngden 18 kilometer,
och f&r lokala resor (avser resor med start- och mil-

punkt i samma ort) blir medelresldngden 4 kilometer.
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Figur 1.1 Antal pendlare per avstdndsklass f8r pend-
ling tdtort-tdtort i hela riket &r 1975.
Avser forvdrvsarbetande nattbefolkning
(20-W timmar) i pendlingsrealtioner med
mer dn 10 pendlare enligt FoB 1975.
Kdlla: se tabell 1.1

Det sdledes en mycket stor andel av alla férvirvsarbe-
tande som i en eller annan form gdr resavdrag f6r ar-
betsresor. Det &r ocksa relativt stora belopp det &r
fraga om. Inkomstdret 1980 uppgick sdledes de totala
resavdragen enligt Riksrevisionsverkets beddmningar
till ca 7,8 miljarder kronor. Hdrav svarade bilavdra-
gen f6r ca 5,5 miljarder eller drygt 70 %. N&gra helt
sdkra uppgifter om resavdragens storlek tidigare &r
har inte funnits att tillgd. Det &r fdrst fr o m in-
komstédret 1976 som Riksrevisionsverket har gjort dyli-
ka berdkningar. For tidigare &r under 1970-talet finns
dock en specialundersSkning avseende inkomstdret 1972.
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I tabell 1.2 redovisas de i dag tillgdngliga uppgif-

terna rdrande resavdrag m m.

Tabell 1.2 Resavdragens, bilavdragens samt de totala
avdragens storlek ett antal ar under 1970-
talet, miljarder kronor

1972 1976 1977 1979 1980%)
Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc

Resavdrag 2,5 43 4;7 .53 5,2 54 6,5 55 7,8 58
- dérav bil-
avdrag TG00 = 85735, = 38 = 4588 s 550 =

Ovriga avdrag 3,3 57 4,2 47 4,4 46 5,4 451 5.6, 142

Totalt 5,8 100 8,9 100 9,6 100 11,9 100 13,4 100

1) Prelimindra uppskattningar

Killa: Riksrevisionsverket, opublicerat material

Resavdragen har naturligt nog &kat kraftigt under pe-
rioden. Vad som kan vara intressant att notera dr att
resavdragens andel av de totala avdragen har &kat fran
43 % &r 1972 till 55 % &r 1979. De rena bilavdragens
andel av resavdragen har ocks& dkat. Ar 1972 utgjorde
bilavdragen 68 % av de totala resavdragen. Ar 1979 hade
denna andel dkat till 74 %.

Ar 1980 kan alltsd& de totala resavdragen berdknas ha
uppgatt till knappt 8 miljarder kronor. Andelen bilav-
drag ligger pd drygt 70 %. Utslaget p& samtliga f&rvdrvs-—
arbetande med inkomst innebdr detta att det genomsnitt-
liga resavdraget &r ca 1 500 kronor per forvarvsarbe-
tande. Att genomsnittsvdrdet blir sdpass lagt beror pa
att alla fdrvirvsarbetande riknas med, men alla gér

inte resavdrag. Hur mdnga som i realiteten g&r resav-
drag &r osdkert. En undersdkning avseende Stockholms

1l4an &r 1978 visar att tvd tredjedelar av alla dekla-

ranter gor resavdragl)

. BAppliceras denna andel p& ovan-
nimnda antal férvirvsarbetande, erhdlles ett genomsnitt-

ligt avdrag f&6r reskostnader per person (som gor av-

1) Stockholms ldns landsting (1980) : En undersdkning om reseav-—
dragen for arbetsresor, Stockholm



drag) pé& drygt 2 000 kronor. Som jadmforelse kan ndmnas
att ovanndmnda undersdkning berdknade det genomsnitt-
liga bilresavdraget i Stockholms 1ldn ar 1978 till 3 500
kronor per ar, medan motsvarande tal for kollektivres-
avdraget dr ca 700 kronor per ar. Dessa torde snarare

ligga under &n Over ett riksgenomsnitt.

Resavdragens regionala variationer &dr tamligen stora.
Genom bearbetningar av SCB:s databas "INKOPAK" kan upp-
gifter erhdllas om totala resavdragens storlek och re-
gionala variationer. N&gon sdrredovisning pda bilavdrag
och andra resavdrag gors dock inte hdr. I figur 1.2
visas resavdragen i kronor per forvdrvsarbetande och

ar for olika regioner.

Som framgdr av figuren gdrs de stdrsta avdragen i gles-
bygd i sédra och norra Sverige. I dessa omraden Over-
stiger avdragen i genomsnitt 2 000 kronor per forvdrvs-—
arbetande. De ldgsta avdragen gdrs i "storre tdtorter"
(medelstora tdtorter med mer &n 25 000 invaénare). Har
dr avdragen endast knappt 1 200 kronor. Noterbart &r
att Stockholm ligger under och Goteborg 6ver riksgenom-—

snittet.

Ser man avdragen ldnsvis, kan noteras att de hdgsta
avdragen dterfinns i de 1l&n som har en omfattande pend-
ling pa& relativt lénga avstand till Stockholm och Gote-
borg, ndmligen Uppsala, Hallands, GO&teborgs och Bohus
samt Alvsborgs lé&n.

Mot den ovan beskrivna bakgrunden dr det helt natur-
ligt att resavdragens omfattning och inverkan pa sam-
hdllsutvecklingen har blivit féremdl f6r en livlig de-
batt. Debatten har haft skattepolitiska, jadmstdlldhets-
politiska, energipolitiska och bebyggelsepolitiska ut-
gédngspunkter. Dessvidrre har i hdg utstridckning konkre-
ta undersSkningar saknats som underlag och vdgledning
f6r diskussionerna. I syfte att klarldgga de effekter

resavdragen haft i olika avseenden har studier hdrav

13
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Figur 1.2 Resavdrag i kronor per forvarvsarbetande
och ar f6r olika regioner och 1l&n 1979.
Bearbetning av INKOPAK 1979, motsvarande
forvarvsarbetande nattbefolkning som arbe-
tar mer &n halvtid (20-W h).
Kdlla: Se figur 1.1.



igéngsatts vid flera institutioner. Det gédller exempel-
vis landstinget i Stockholms 1l&n och universitetet i

Umea.
Aven denna studie, som behandlar problemen kring res-

avdrag fran en geografisk synpunkt, kan inrdknas bland

dem som har en allmdn kunskapsuppbyggande karakt&r.

132 Arbetets uppldggning

Projektet pabdrjades under &r 1979, och medel bevilja-
des i fOrsta hand till att arbeta fram en fdrstudie
under h6sten 1979. (Skatteavdrag for arbetsresor. Avdra-
gens betydelse f&r bebyggelsestruktur och inkomstfdr-
delning) . Denna forstudie omfattar i fdrsta hand gbte-
borgsregionen vad avser det empiriska materialet. Vi-
dare redovisas i denna projektets 6vergripande syften,
ett begrdnsat bakgrundsmaterial, en testenkdt samt ett

antal modellmdssiga ansatser.

Innan huvudstudien startades bedtmdes det som mycket
viktigt att stdmma av projektets ansats med andra in-
stitutioner och myndigheter som arbetar med eller p&
annat sdtt kan ha intresse av de fr8gor som behandlas.
I detta syfte inbjdds en grupp till G&teborg i januari
ar 1980. Gruppen bestod av representanter fran olika
departement, myndigheter, universitet och kommuner.
Sammanfattningsvis kan man sdga att resultatet fran
detta m6te pekade mot att behovet av en studie av det
slag som avsags dr mycket stort och att den presente-

rade ansatsen i stora drag beddmdes som riktig.

Betrdffande denna referensgrupps medverkan kan vidare
sdgas att innan frageformul&ret till den inom projek-
tet genomfdrda enkdtundersdkningen slutligen faststdll-
des skickades det ut till gruppens medlemmar £6r in-
hdmtande av eventuella synpunkter (se vidare kapitel 7).

Vad gdller O6vriga delar av studien presenteras bl a
dels bearbetningar av officiell statistik, dels resul-

15



tat fré&n den ovan ndmnda enkdtundersdkningen. Genom
dessa kdllor har berdkningar kunnat gbras om resavdra-

1)

gens betydelse i olika kommuner i Vdstsverige ° .

L¢3 Syfte

Syftet med detta forskningsprojekt kan férenklat ut-
tryckt sidgas vara att undersdka vilken roll resavdra-
gen - bland en rad andra faktorer - spelat ndr det gdl-
ler inomregionala flyttningsrdrelser och utspridning
av bebyggelse. En annorlunda formulering dr att studien
syftar till att klarldgga om ett samhdlle utan resav-

drag skulle avvikit fran dagens.

Denna mer allmint formulerade syftesbeskrivning kan i
sin tur konkretiseras och brytas ned i ett antal del-

syften. Dessa kan sdgas vara féljande, ndmligen

att sBka utveckla ndgra forklaringsansatser av geogra-
fisk karaktidr avseende vilka processer som styr

bebyggelseutveckling och fédrdmedelsval,

att sdka klarldgga vilken betydelse resavdrag och andra

privatekonomiska &vervdganden har i dessa avseenden
samt

att sdka klarldgga ekonomiska konsekvenser av radande
avdragssystem och vilka effekter dessa kan tankas
f& p& bebyggelseutveckling och firdmedelsval.

. Som pépekades redan i forordet presenterades resulta-
ten i tva olika rapporter. I denna rapport behandlas
de geografiska aspekterna, medan de mer nationaleko-

nomiska presenteras i en kommande rapport.

1)
I bilaga 2 redovisas i kartform undersdkningskommuner-
nas geografiska ldge i Vdstsverige
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2 RESAVDRAGENS TILLKOMST OCH UTVECKLING I
NAGRA LANDER

25 Sverige

2.1.1 Historik

Ridtten att gora avdrag for "skdliga" kostnader for re-
sor till och fran arbetsplats i inkomstdeklarationen
regleras i 33 § kommunalskattelagen och har anor &nda
tillbaka till lagens tillkomst i slutet av 1920-talet.
Ar 1957 uppmidrksammades speciellt fr&gan betrdffande
rdtten till avdrag for kostnad f6r resor med bil till
och fran arbetsplats. Frdgest&dllningen var kopplad

dels till r&dtten &verhuvudtaget att gbra avdrag £or
resor med bil och dels (om r&tten skulle finnas) under
vilka forutsdttningar och med vilka belopp avdrag skul-

le medgivas.

Davarande Riksskattenimnden besldt, efter att ha utrett
fragan, att foresld fdljande regler. Generellt, menade
man, bdr som skdlig kostnad for resor till och fran ar-
betsplats vid taxering gdlla l&gsta avgift £6r till-
gdngligt allmédnt kommunikationsmedel, sdsom jdrnvig,
sparvdg eller buss. Om man vid arbetsresorna anvinder
bil i stdllet f6r tillgdngligt kommunikationsmedel,

bér skdligt avdrag for milkostnaden medgivas under for-
utsdttning att:

- vdgavsténdet mellan bostaden och arbetsplatsen upp-
gadr till minst en mil (jfr nuvarande regler som sti-

pulerar ett avstdnd pd endast fem kilometer)

— anvdndandet av bil i stdllet f6r det allmdnna kom-
munikationsmedlet medfdr en tidsvinst av minst en

och en halv timme sammanlagt f&r fram- och &terresan.

Om den skattskyldige &verhuvudtaget inte har tillgdng
till allmdnt kommunikationsmedel f£&r arbetsresa utan
dr tvungen att anvédnda bil, bdr skdligt avdrag £for



bilkostnad medgivas om vadgavstandet mellan bostad och

arbetsplats uppgar till minst en mil.

I och med 1958 &rs taxering infdrdes ett schablonbe-
lopp f6r vad som ansags som skdligt avdrag. Beloppet
uppgick till 1,70 kronor per mil. Man papekade speci-
ellt i anvisningarna att om den skattskyldige eventu-
ellt anvidnde en storre bil med hogre kostnader till
f61jd, medgavs denne regelmdssigt inte ett hdgre av-
dragsbelopp.

Nagra ytterligare kommentarer fran anvisningarna kan
vara vdrda att kommentera. Man papekade sdlunda att
om den skattskyldige fick ersidttning frdn samakande
etc, skulle hinsyn tas till detta vid avdragets berdk-
ning, och en "skdlig" reduktion skulle gdras. Vidare
kan noteras att man gav avdragsrdtt &t personer med
sjukdom, handikapp etc utan h&nsyn till avstand och

tidsvinst.

Schablonmidssiga avdrag f£&r bilresor infdrdes alltsa

fr o m 1958 &rs taxering (avseende inkomstaret 1957) .
Dessfdrinnan hade rdtten att dra av for bilresor varit
en "férhandlingsfrdga" mellan den skattskyldige och
taxeringsmyndigheterna. I tabell 2.1 redovisas hur av-
dragsbeloppens storlek varierat sedan de infdrdes. Ob-
serveras bdr att det dr fdrst i och med taxeringen av-
seende inkomstdret 1963 som avdragsbeloppet differen-
tierades till ett belopp for upp till 1 000 mils &rlig
kérning och ett ldgre belopp for strdckor hdrutdver.
Anledningen till att denna regel infdrdes var att av-
dragsbeloppets storlek tidigare ibland blev oproportio-
nerligt stort i f&rhdllande till inkomsten. Detta kunde
vara fallet nidr en person hade osedvanligt stort av-
std&nd mellan bostad och arbetsplats. Under sadana f&r-
h&llanden stipulerade tidigare regler att avdraget en-
bart skulle medgivas med ett skdligt reducerat belopp.
Denna regel gav upphov till mycket stora tolkningssva-

righeter, varfdr det differentierade avdraget infdrdes.
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Tabell 2.1 Utveckling av bilavdragets storlek under
perioden 1957-1979, kronor per mil

Inkamstar Upp till 1000 mil Mer &n 1000 mil
1957 1.70 1570
1958 1.70 1.70
1959 1.70 1.70
1960 1.70 1.70
1961 1.80 1.80
1962 1.80 1.80
1963 1.80 1.00
1964 1.80 1.00
1965 2.00 1.20
1966 2.00 1.20
1967 2.25 1.50
1968 2.50 1275
1969 3.00 2.00
1970 3.00 2.00
1971 3.30 2.10
1972 3.40 2.10
1973 3.50 220
1974 3.80 2550
1975 4,10 2.70
1976 4.60 3.00
1977 2520 320
1978 5.60 3.40
1979 6.10 3.60
1980 7.00 4.40
1981 8.40 5.10

Kdlla: Riksskattendmndens respektive Riksskatteverkets
anvisningar fo6r olika ar

2.1.2 HEYE£§§§§_§Y§E§E§_§§§E§@@§l§§£l)
Avdrag medges fOr skdlig kostnad £6r resor till och fran
arbetsplatsen om denna &r beldgen sa langt fran bostaden
att fortskaffningsmedel mdste anlitas och har anlitats.
Regelmdssigt krdvs att avstdndet &r minst tva kilometer
verklig (nddvédndig) resvdg. Avstdndet avser det totala
avstandet (vid t ex utnyttjande av flera transportmedel) .
Alder, invaliditet eller liknande kan ge ridtt till av-
drag dven vid kortare avstéand.

1) Baserat pa Riksskatteverkets taxeringsanvisningar



Normalt medges avdrag for kostnad for resa med billi-
gaste tillgdngliga fdrdmedel och endast f&r en resa
per dag i vardera riktningen. Med billigaste fdrdmedel
avses vanligen allmdnna kommunikationsmedel. Avdraget
gidller endast f&r resa till och fran ordinarie bosta-

den.

Vad gdller avdrag for resa med bil gdller att avdrag
medges enligt schablonmdssigt berdknade belopp f£6r bil-
kostnaderna, om avstandet mellan bostaden och arbets-
platsen dr minst fem kilometer och om tidsvinsten vid
bilresa jamfdrt med allmdnna kommunikationsmedel nor-
malt uppgdr till minst 120 minuter dagligen. Om den
skattskyldige regelmdssigt anvédnder bilen i tjénst,
medges oftast avdrag for bilkostnader fO8r resor mellan
bostad och arbetsplats oavsett avstdnd och tidsvinst.
Fr o m inkomstdret 1982 infdrdes nya regler gdllande
resavdrag. Dessa innebdr att avdraget reduceras med

1 000 kronor f£6r alla. For bilresendrer gdller vidare
att tidsvinsten mdste vara minst tva timmar per dag

i stdllet fO6r som tidigare 1,5 timmar.

Saknas allmd@nt kommunikationsmedel kan avdrag for kost-
nader fbr resa mellan bostad och arbetsplats &dndock
medges oavsett tidsvinsten, under fdrutsdttning att

avstandet dr minst tvd kilometer.

Avdrag for parkeringsavgifter medges inte utan inr&k-

nas i schablonavdraget.

Vad gdller personer som p g a hog alder, sjukdom eller
handikapp madste anvdnda bil medges avdrag f&r de verk-
liga kostnaderna for resor mellan bostad och arbets-
plats. De schablonmdssigt berdknade beloppen anvénds
sdledes inte. I dessa fall finns inga restriktioner av-

seende resldngd eller tidsvinst.

Bilavdraget faststdlls arligen av Riksskatteverket. Av-
draget berdknas enligt schablon baserad pa genomsnitt-
liga kostnader f6r mindre bil och med hdnsyn till béade
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de kostnader som dr beroende av kdrd vdgstrdcka (s k
milbundna kostnader) och 6vriga kostnader f£6r bilen
(3&rsbundna kostnader) . De senare berdknas utifrén en
férdelning av kdrning som avser resa mellan bostad och
arbetsplats och annan kdrning. Den andel av de arsbund-
na kostnaderna som faller pd resa till och fréan arbets-
platsen skall per mil rdknat motsvara det belopp som
beh&vs f6r att den skattskyldige skall erhalla fullt
avdrag fo6r ndmnda andel av kostnaderna.

252 Resavdragen i vissa andra ldnder

225k Danmarkl)

Generellt gdller att den skattskyldige dger ratt att
gbra avdrag fr&n inkomsten fOr de kostnader som &r n&d-
vindiga for att resa mellan (ordiarie) bostaden och
arbetsplatsen. Resorna behbver inte vara dagliga. Det-
ta avdrag kan inte utnyttjas jadmsides med ett allmdnt
avdrag (lgnmodtagerfradrag) .

Vissa begrdnsningar finnes:

1. Om allmint kommunikationsmedel kan anvéndas, far
avdrag endast gbras med belopp som motsvarar det bil-
ligaste alternativet. Om eget transportmedel anvdnds
och utgifter f£&r detta &dr mindre &n billigaste all-
midnna transportmedel, far endast kostnader for det eg-

na transportmedlet dras av.

2. N&r allmint kommunikationsmedel inte kan anvédndas,
berdknas kostnaden f6r anvdndandet av eget fordon uti-
fradn kilometertaxa som faststdlls av skattemyndigheter-

na.

3. Endast den del av avdraget som Overstiger 1 100 Dkr

fa&r dras av.

4. Avdragsbeloppet maste vara minst 100 Dkr.

1) Uppgifter fran danska Skattedirektoratet
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Om resan sker med egen bil berdknas avdraget efter
taxan for billigaste allmdnna kommunikationsmedel, om
s&dant kan utnyttjas. Detta anses inte vara m&jligt

om allmdnt kommunikationsmedel bara kan utnyttjas ena
resvidgen. Vidare anses det inte m&jligt att nyttja all-
mint kommunikationsmedel om véntetid eller restid Over-

stiger vissa tidsmdssiga grédnser.

Vad gdller véantetiden anges fd&ljande:

Allmint kommunikationsmedel anses inte kunna utnyttjas

om vintetiden dr 90 minuter eller mera dagligen. Med

vdntetid menar man den totala tiden mellan:

a) ankomst av ett transportmedel och avgang av ett
annat

b) ankomst till arbetsplatsen och arbetsdagens bdrjan

c) arbetsdagens slut och avgdngstiden f6r allmé&nt kom-

munikationsmedel.
Den tid det tar att ta sig fran hemmet till h&llplat-
sen medrdknas inte i vdntetiden, eftersom denna rdknas

férst frdn avgdngen av allmédnt kommunikationsmedel.

Vad gdller transporttiden anges f&ljande:

Transporttidens ldngd har stor betydelse, eftersom av-
dragsrdtt for bilresa finns om tidsbesparingen vid bil-
resa &r "betydande". Enligt skattemyndigheterna &r sa
fallet om resa med allmdnt kommunikationsmedel tar dub-
belt sd 1l&ng tid som resa med egen bil och tidsvinsten
dr minst tvd timmar per dag. Transporttiden med allmdnt
kommunikationsmedel utgdrs av den totala tiden mellan
resans bOrjan och arbetsdagens bdrjan samt mellan ar-
betsdagens slut och resans slut. Med transporttid med

egen bil f&rstds den tid det tar att resa fran bostad
till arbetsplats med normal hastighet.

Vad gdller avstdndet mellan bostad och arbetsplats gdl-
ler normalt att avdrag inte tilldts om den samlade res-
strdckan understiger 1,8 kilometer.
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Vissa regler ges ocksd vid samdkning. Sélunda skall
bildgaren ta ut ersdttning fradn medédkande som inkomst
och dra av den faktiska utgiften. Meddkande kan dra av
ersdttningen med hdgst priset fér billigaste allmdnna
kommunikationsmedel (minus 1 100 Dkr) . Medédkande kan
inte dra av kostnader berdknade utifran reglerna £for

resa med egen bil.

Avdragsbeloppet vid anvdndande av eget transportmedel
vid arbetsresa var f&r &r 1978 5,80 Dkr per mil f&6r bil,
motorcykel och scooter. For moped och cykel var beloppet
2 Dkr per mil (dock hdgst 280 Dkr per ar f£8r cykel).

2.2.2 §9£9§1)

Man &dger ridtt att fradn inkomsten dra nddvdndiga res-
kostnader for transport mellan bostad och arbetsplats.
Dylika reskostnader omfattas av ett s k minimiavdrag.
Dock kan kostnaden f&6r resor dras av med det belopp
som de Overstiger 400 Nkr. Detta gdller oavsett om res-—
kostnaden hanfér sig till allm&nna kommunikationer el-

ler privata f&rdmedel.

Avdrag godkidnnes endast om avstédndet mellan bostad och
arbetsplats inte dr "obetydligt". Normalt krdvs ett av-
stadnd for enkel resa pad ca 2,5-3,0 kilometer. Avdrag

kan godkdnnas &dven pd kortare avstédnd om sdrskilda skdl

foreligger (t ex handikapp) .

Bilanvdndning vid resor till och fran arbetet betrak-
tas enligt norska Riksskattestyret praktiskt taget
alltid som privatresor. Man har "strdnga krav" for att
f& gbra avdrag f6r dessa resor. Vissa vdgledande reg-
ler finns dock:

1. Ndr det finns "rimlig" m&jlighet att nyttja offent-
ligt kommunikationsmedel, godkdnnes bilutgifter endast

1) Uppgifter himtade fran norska Riksskattestyret



med motsvarande belopp som f6r det offentliga kommuni-
kationsmedlet.

2. Innebdr resa med offentligt kommunikationsmedel
normalt vdntetider, har man rdtt att gdra bilavdrag om
vintetiden innebdr tidsférlust pd mer &n tvad timmar to-
talt f6r resa fram och tillbaka mellan bostad och ar-
betsplats. Vid berdkning av tidsfdrlusten inrdknas den
tid som arbetstagaren kan komma f8r tidigt till arbetet
genom att resa kollektivt och den tid han maste vénta
pd transportmedlet vid hemresan. Detta under forutsdtt-
ning att man har fasta arbetstider och inte kan utnytt-
ja flextid etc. Vintetid omfattar inte gangtid frén bo-
stad eller arbetsplats till hallplats.

Om man inte har m&jlighet att utnyttja allmd@nna kommu-
nikationer kan bilavdrag godkd&nnas om det synes sanno-
likt att inte annat transportmedel (moped, cykel etc)

utnyttjas. Normalt mdste avstandet vara mer dn fem ki-

lometer f£&6r att bil skall godkdnnas som transportmedel.

Om det foreligger rdtt till bilavdrag enligt ovan &r
principen den att avdraget skall begrédnsas till att
tdcka de merutgifter som bildgaren far. Dessa merut-
gifter bestdr dels av avstdndsberoende kostnader
och dels av viss del av avskrivningskostnaderna. FOr
&r 1981 uppgick avdragsbeloppet till 10 Nkr per mil
oavsett hur ldng distans man kort.

2253 Finlandl)

Den generella regeln f6r resavdrag i Finland &r att
reskostnaderna mellan bostad och arbetsplats dras av

i enlighet med avgift f6r billigaste fortskaffningsme-
del. Billigaste fortskaffningsmedel &r allmédnt trafik-
medel: td&g, buss, spdrvagn eller bat. Reskostnaden god-
kdnnes enligt billigaste resklass och -taxa. Som billi-

1) Uppgifter hdmtade fran finska Skattestyrelsen
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gaste taxa betraktas manadskort, seriebiljett eller

annan rabattbiljett om sddan kan fas.

Om allmdnt kommunikationsmedel saknas eller om den
skattskyldige genom t ex handikapp eller annan sjuk-
dom inte kan resa kollektivt, kan man betrakta &@ven
annat trafikmedel som billigaste fortskaffningsmedel.
Enligt gdllande direktiv fréan finska skattestyrelsen
kan annat &n allmdnt trafikmedel anses sdsom billigas-
te fortskaffningsmedel &dven under foljande omstdndig-

heter:

1. Om anvdndandet av annat trafikmedel som en £&ljd
av olampliga tidtabeller kan forkorta vdntetiden under

en tur- och returresa med totalt minst tvad timmar

2. Om allmdnt trafikmedel kan utnyttjas under en del
av arbetsresan, men strdckan till fots i en riktning

sammanlagt skulle bli minst tre kilometer
3. Om resan till eller fran bostaden sker nattetid.

Vad gdller m&jligheterna att anvdnda egen bil (eller
annat icke—allmd&nt fordon) finns inga generella regler.
Om man anvidnt t ex egen bil och vill ha kostnaderna
godkdnda som avdrag, maste man motivera sitt yrkande
och ange éina speciella skdl. Vidare skall man fram-
ldgga en verifierad eller annan tillférlitlig utred-

ning Over kostnaderna.

2.2.4 ‘Vissa andra vistlinder™

Generellt sett synes foga likheter finnas mellan olika
ldnders synsdtt pd avdragsrdtten. I t ex Storbritannien
och USA tilldts inga avdrag for kostnader for resor
mellan bostad och arbetsplats. I Vasttyskland ddremot
tilldts avdrag fér dylika kostnader. S&dlunda medges av-—

1) Uppgifterna himtade fran Transport and Road Research Laborato-
ries (Storbritamnien), U.S. Department of Transportation (USA)
samt Der Bundesminister der Finanzen (Vasttyskland) .



drag fo6r anvidndande av eget fordon fdr resor mellan
bostad och arbetsplats vid anvdndande av egen bil med
ett belopp som &r 1979 uppgdr till 3,60 DM per mil.

F&r motorcykel och moped &r motsvarande avdrag 1,60 DM.
Avstandet bestidms genom att mdta kortaste anvdndbara
vigférbindelse mellan bostaden och arbetsplatsen. Det
finns salunda inga schablonregler vad avser avstand

eller tidsvinst som reglerar avdragsrdtten.
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3 RESAVDRAG OCH SAMHALLSUTVECKLING

S el Inledning

I detta kapitel fbrs en hypotetisk diskussion om resavdra-
gens mdjliga betydelse for samhdllet och td@nkbara effekter
av dndringar i resavdragen. Denna diskussion kommer att
vara av mer generell karaktdr. Vad som speciellt tas upp
dr mbjliga samband mellan resavdrag/dndringar i resavdrag
och sysselsdttning, inkomstfdrdelning, regionala olikhe-
ter, energifdrbrukning, energiprishdjningar, kollektiv-
trafik, biltrafik, fidrdmedelsval, samdkning, statens in-
komster, kommunens inkomster, omflyttningar (migration),
skatteutjdmningsbidrag och enskilda individers/hushalls

ekonomi.

Som framgdtt av foregdende kapitel har arbetsresorna
och ddrmed dven resavdragen Skat mycket kraftigt under
en £61jd av a&r. Den totala storleken pd sdvidl arbets-—
resorna som resavdragen dr av sadan omfattning att en-
bart deras existens far stora samhdllsekonomiska effek-
ter, och de paverkar bebyggelseplanering, bilutnyttjan-
de, kollektivtrafikens omfattning etc.

Avdragen, och da &ven eventuella fdrdndringar av dessa,
har naturligtvis storst effekter pad den enskilde indi-
videns ekonomi och kan i mdnga fall i stort sett kom—
pensera honom helt fo6r de kostnader som bilresorna med-
f6r. Effekterna varierar sjdlvfallet fr&n fall till
fall beroende pa reella bilkostnader, skattenivd, res-
avstédnd, méjligheter till sam@kning etc.

Resavdragen medf&r vidare ett skattebortfall f&r stat

och kommun som successivt uppgdtt till allt stdrre be-
lopp. Kommunerna kan dock under vissa f&ruts&ttningar

kompenseras f&r detta genom det s k skatteutjidmnings-—

bidraget.

Vilka blir konsekvenserna fdr statskassan, kommunaleko-
nomin och det enskilda hushdllets budget om resavdra-
gen slopas eller &ndras? En f&rdndring av avdragsridt-
ten fOr resor paverkar mer eller mindre genomgripande



Samhadllet
Staten

Kommunen

Figur 3.1 Principskiss Over effekterna av &dndrade
resavdrag

en mingd verksamheter i samh&dllet och ett stort antal
personer. Principiellt kan effekterna av en fordndring

av resavdragen &sk&dliggbras som i figur 3.1.

De troligtvis stdrsta och sjdlvfallet mest omedelbara
effekterna av fdrindrade resavdrag uppstdr hos indivi-
den. Hirefter avtar effekterna med avstdndet fran cent-
rum i figuren. Den inb&rdes ordningen i figuren kan na-
turligtvis diskuteras och &r i grunden en varderings-—
fridga av politisk karaktdr. Vidare kan den inbOrdes
ordningen pdverkas dven av huruvida ett kortsiktigt el-

ler langsiktigt syns&dtt anldgges.

Konsekvenserna av férdndrade resavdrag kan med tanke

p& bl a "besparingsplaner" nu och i framtiden bli fOre-
mdl f8r ett vidxande intresse. Ndr det gdller de rent
finansiella konsekvenserna av en fordndring av resav-
dragen f6r individ, kommun och stat &r underlaget fo&r
en analys mycket bristf&lligt. Endast ett fatal studier
har gjorts, och dessa har i allmdnhet haft en négot an-
norlunda frigestdllning &n den hér aktuellal).

1) Se t ex Lindstrdm, J (1981) Bildgandets kostnader, G&teborg,
samt Widlert, S (1980) En undersdkning om avdragen for ar-
betsresor, Stockholm.
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352 Resavdragens samhdllseffekter

3.2.1 Vvalfdrdspolitiska effekter

Resavdragens nuvarande utformning och storlek kan bl a
sdgas kunna férsvaras utifrén arbetsmarknadspolitiska
och jamlikhetspolitiska grunder. Resan till arbetet
betraktas hdrvid som en nédvdndighet f£6r att kunna ar-
beta och férvdrva en viss inkomstl). Om alla fdrvdrvs-—
arbetande hade haft lika stora kostnader for att ta sig
till arbetet, skulle motiven att behdlla och &ka avdra-
gen vara betydligt mindre. Exempelvis skulle ett avdrag
i s& fall framst gynna personer med hdg marginalskatt.
Eftersom kostnaderna varierar mycket kraftigt mellan
olika personer, kommer nu avdragen snarare att verka
utjdmnande mellan olika individer, &ven om, som alltid,
personer med h6g marginalskatt gynnas av kronavdrag.
Skdlen till att avdragen dndock &r en utjdmnande faktor
dr deras effekter pd sysselsdttningen som sddan. I en
situation dd4r avdrag helt saknades skulle sannolikt
trdgheten pd arbetsmarknaden vara stOrre &n for nédrva-
rande. Detta sammanhdnger med att personer i yrken med
relativt sett l8ga ldner troligen skulle ha svarare

att bdra de merkostnader som dr fdrenade med att resa
till avldgset beldgna arbetsplatser, dven om ldnen dar
var nagot hdgre. For personer i hdgldneyrken torde dar-
emot reskostnaderna relativt sett betyda mindre, och
dven en 6kning av dessa torde kunna kompenseras genom

héjda inkomster vid byte av arbete.

Aven om man kan spdra ett slags jédmlikhetstdnkande i
avdragens nuvarande utformning bdr man tédnka pd vissa
regionala olikheter. I t ex en storstadsregion torde
denna jamlikhetseffekt inte vara av lika stor betydelse
som i mer glesbygdsbetonade omrdden. Skdlen hdrtill &r
bl a att den kollektiva trafiken oftast &r bittre ut-

1) Som framgdtt av tidigare kapitel har dock inte avdragen som
sddana inforts i direkt syfte att underlitta arbetspendling.
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byggd i storstadsomrddena samtidigt som taxorna &r kraf-
tigt subventionerade. Arbetsmarknaden dr vidare sa dif-
ferentierad att det fo6r ndstan alla yrkeskategorier
finns en relativt utspridd arbetsmarknad. En minskning
eller ett slopande av resavdragen skulle sannolikt inte
behdva f& si stora ekonomiska effekter for den enskilde
individen och inte heller beh&va pdverka inkomstfdrdel-
ningen mellan individer. Vad som nu sagts dr dock inte
relevant f6r dem som arbetar i de mer centrala delarna
av storstidderna men bor langt utanfér kdrnorten och

f6ljaktligen pendlar ladnga avstédnd varje dag.

Utanfdr storstidderna torde didremot avdragen ha stdrre
arbetsmarknadspolitiska och j&mlikhetspolitiska effek-
ter. En viktig del i den svenska regionalpolitiken har
varit en strivan att sdka skapa livskraftiga arbetsmark-

nader, &tminstone i de orter som rubricerats som L

re=
gionala centra". En mélsdttning hdrvid har varit att
s8ka bevara nuvarande folkmingd i landets olika kommu-—
ner. Bakom dessa malsdttningar kan man skonja ett ac-
cepterande av att sysselsdttningen i ménga avseenden
koncentreras men att boendet kan hdllas mer utspritt.
Det torde i dag rdda stor politisk enighet om att ytter-
ligare avfolkning av mindre orter bdr motverkas. FOr

att inte fdrsvara for service, skolor etc dr det nddvan-
digt att ett visst befolkningsunderlag kan vidmakthdl-
las, dven om sysselsdttning saknas i orten. Denna "gles-
bygdsproblematik" kan sdgas ha sin motsvarighet &ven i
mer urbana omrdden, didr bl a fdretagsnedldggningar och
strukturférdndringar har medfdrt att lokala arbetstill-
fillen fdrsvunnit. Den enda m&jligheten f6r befolkning-
en i s&dana omraden att bo kvar &r att de arbetspendlar
till andra mer expansiva orter. En s&dan pendling mdste
naturligtvis ha vissa grédnser med h&nsyn till tid och
ork. En 8vre gridns som nidmnts i dessa sammanhang &r
cirka 10 mil. Fdr att Sverhuvud m&jliggdra en sédan
pendling har det hdvdats att det &dr helt n&dvédndigt
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att resorna dr avdragsgilla. Den ekonomiska belastning
som ligger i att sjdlva std fOr alla kostnader skulle i
omraden med ldnga arbetsresor kunna framtvinga antingen
ett byte av bostadsort eller en Okad arbetsldshet. Re-
gional- och arbetsmarknadspolitiskt skulle effekterna
hdrav kunna bli mycket betydande. I manga kommuner skul-
le personer med relativt hdga och sdkra inkomster flytta
samtidigt som arbetsl&sheten bland de kvarboende skulle
6ka. I mer expansiva, centralt beldgna kommuner skulle
trycket pd bostdder, service etc 6ka ytterligare, vilket

ocksd kunde medfdra problem.

P& lidngre sikt kan energiprishdjningar, och ddrmed hoj-
ningar av drivmedelspriserna, komma att leda till om-
prévningar av regionalpolitiken. Ett effektivt, men kan-
ske ndgot brutalt, sdtt till sddan omprdvning vore att
slopa eller &tminstone kraftigt begrdnsa resavdragen

for framfdér allt de personer som har langa pendlings-—

resor.

3.2.2 Bebyggelsestrukturella effekter

Resavdragen kan ur ett flertal aspekter antas ha direk-
ta effekter pd bebyggelsestrukturen. Utanfdr de expan-
siva regionerna fungerar resavdragen ofta som en konser-
verande faktor. I expansiva regioner ddremot &r effek-
terna betydligt mer svdrfdngade, och sannolikt kan de

pé& manga stdllen ha varit direkt motsatta.

Ett karakteristiskt drag i 1970-talets bostadspolitik
dr satsningen pad smdhusbyggnation och som en £51jd av
detta en utspridning av boendet &ver stora ytor. Smé-
husbyggandet har skett dels i redan existerande orters
utkanter, dels i smd orter belédgna l&ngt ifrdn arbets-
platser. Det &r denna typ av bebyggelse som &kat kraf-
tigast kring de stbrre kdrnorterna i landet. Fdreteel-



sen kan fdrklaras av konkurrensen mellan kommunerna om
invanare (sdrskilt kring storstdderna), en strdvan hos
enskilda minniskor att fly storstadsmiljoén och bo mer
miljdvinligt samt en bristsituation vad gédller 1laghus

i manga regioner. Det senare har medfért att valfrihe-
ten begridnsats och att &dven avldgset beldgna hus blivit
attraktiva. Utflyttningen fr&n centrala delar till peri-
fera omraden kan sannolikt i vissa fall ha stimulerats
av resavdragens utformning. F6r midnga individer har en
stor del av reskostnaderna varit avdragsgilla, varfdr
det privatekonomiska motsténdet mot att bosédtta sig
langt fran arbetsplatser varit litet. Resavdragen och
framfér allt bilavdragen kan sdledes ha haft léngsikti-
ga effekter pa bebyggelsestrukturen. Huruvida dessa ef-
fekter har varit positiva eller negativa beror sjdlv-
fallet p& om den bebyggelsestruktur som utvecklats - med
avligset beldgna smdhusomrdden i en lugn miljoé men utan
arbetsplatser, langt till service och helt pendlingsbe-

roende - kan anses vara efterstrdvansvart.

I den offentliga samh&dllsplanerardebatten anses det of-
ta dnskvidrt att f& en balans mellan boende och arbets-
tillfdlle. Denna planeringsmidssiga ambition har i stort
sett forfelats under 1970-talet samtidigt som otvivel-
aktigt bostadsbyggandet ur médnga aspekter nu bdttre mot-
svarar flertalets preferenser jamfort med tidigare. Det
allvarliga i bilden &r dock att den utspridning av boen-
de som skett under 1970-talet gjort mycket stora delar
av vart samhille ytterst beroende av lénga resor mellan
arbete och bostad.

En mer utfdrlig redovisning och diskussion kring dessa
frdgor &terfinns i kapitel 6.

3.2.3 Energipolitiska_effekter

Ur energipolitisk synpunkt har det stdndigt &kade trans-
portarbetet stor betydelse. En kraftigt bidragande or-
sak till denna 6kning har varit de stadigt védxande av-

sti&nden mellan arbete och bostad. Detta sammanhdnger

32



33

bl a med att den utspridning av bostdder som &gt rum
forsvarat en kollektiv trafikfdrsérjning. De utspridda
smdhusomrdden som successivt byggts upp kring ménga t&t-
orter har tillsammans med den Okande andelen ny gles-
bebyggelse lett till att priva??ilismen svarar fo6r allt

storre del av transportarbetet™’ . Den kdnslighet i ener-
gipolitiskt hdnseende som detta inneb&dr kan pad sikt bli
ytterst kdnnbar. Ar riskerna f6r en framtida energikris
- exempelvis under 1980-talet - reella, kommer otvivel-
aktigt flera av de nya ensidiga tdtorter och mindre hus-
anhopningar som vuxit upp under senare ar att drabbas
hdrt. Bilavdragen kan sjdlvfallet i en sadan situation
verka mildrande f&r den enskilde individen i och med

att stat och kommun far std for de ekonomiska konsekven-
serna av olika energiprish&jningar. I en krissituation
kan ddrfor resavdragen ha en stabiliserande verkan och
gbra att enskilda individer inte kommer att utsédttas

for alltfdr stora plotsliga utgiftsh&jningar. I dags-
ldget utgdr dock bilavdragen en oldmplig energipolitisk
stimulansfaktor, eftersom den kan ha bidragit till en
bebyggelsestruktur som pd sikt kan vara ytterst farlig.
Om resavdragen har denna effekt vore det kanske bdst

ur strikt energipolitisk synpunkt att slopa alla resav-
drag f6r att ddrigenom f& ett bdttre bostadsmedvetande
och en ldmpligare bebyggelsestruktur. Samtidigt skulle
man i éé all ha en beredskap att i en akut energikris-
situation infdra dem igen f6r att dd@mpa en kris vérsta

verkningar fOr den enskilde.

3.2.4 Trafikpolitiska effekter

Ndra kopplade till energifrdgorna &r resavdragens tra-
fikpolitiska konsekvenser. Avdragens konstruktion &r
sddan att hela kostnaden for kollektivt resande &r av-
dragsgill, medan man far dra av en schablonkostnad f&r
bilresandez). Eftersom kollektivtrafiken i allt hdgre

1) Se t ex Transportradet (1980) Transportsektorn, TPR-rapport
1980:3, Stockholm.

2) Fr o m den 1 januari 1982 gdller ndgot annorlunda regler.
Dessa behandlas i kapitel 2.



grad dr skattesubventionerad, blir de kollektiva avdra-
gen ofta relativt mittliga. Frédn en kommuns synpunkt

kan det dirfdr ha funnits anledning att utforma sitt
kollektiva trafikndt s& att enbart avdrag f&r kollek-
tivt resande blir m&jliga. I och med att dessa avdrag
nistan alltid &r ldgre &n bilavdragen kommer avdragens
skattereducerande effekt att bli mindre kdnnbar fOr en
kommun. Avdragen kan ddrfdr ha stimulerat en kommun att
satsa ytterligare p& kollektivtrafik. Bortsett fran den-—
na kommunala effekt verkar dock avdragen stimulerande

p& privatbilismen.

Fér att nidrmare kunna diskutera avdragens trafikpolitis-
ka effekter bdr n&got sidgas om vad som skulle kunna tén-
kas ske, om alla avdrag slopades och framférallt bilav-—
draget. Det torde knappast vara politiskt mojligt att
slopa bilavdragen utan att samtidigt - t ex med hjé&lp
av delar av de Okade skatteintdkterna - bygga ut den
kollektiva trafiken. Denna Okade kollektiva trafik kan
i sin tur attrahera delar av den bilistgrupp som mister
sina avdrag. I forsta hand torde dock en s&dan satsning
p&d kollektivtrafik komma redan befintliga kollektiva
resendrer till godo. Annorlunda uttryckt kan stat och
kommun f n endast i begrdnsad omfattning, av ekonomiska
skdl, gbra de satsningar pad den kollektiva sidan som
stora medborgargrupper - i fdrsta hand de som redan re-
ser kollektivt - efterfrdgar. Ett slopande av avdragen
skulle, dven om inga skattepengar dr Oronmdrkta, kunna
underlitta de erforderliga kollektiva satningarna. Ett
slopande av bilavdragen skulle f&ljaktligen kunna med-
f6ra att bilisterna i &kad utstrédckning medverkar till
att bygga ut den kollektiva trafiken. Fran trafikpoli-
tisk synpunkt skulle detta i och f&r sig vara att ater-
stdlla den neutralitet som 1963 &rs trafikpolitiska be-
slut fdrutsatte — ndmligen att varje trafikgren skulle

bdra sina egna kostnader.

I och med att avdragen innebdr att kostnaderna f&6r ett
enskilt resande inte helt sldr igenom hos den enskilde

individen, stimuleras en konsumtion som i annat fall
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skulle varit l&gre. I och med att priset fo6r kollekti-
va arbetsresor ofta dr enhetligt, dvs sker med hjdlp av
rabattkort som &r avstandsoberoende, finns ingen sti-
mulans inbyggd i avdraget som ur skattesynpunkt gynnar
en viss typ av resor eller att resa speciellt langt.
Ddremot verkar rabattkort sjdlvfallet pd s& sitt att de
stimulerar till lénga kollektiva resor. Ett slopande av
resavdrag skulle f6ljaktligen inte paverka beteendet

hos de personer som redan reser kollektivt.

Bilresendrerna skulle ddremot i h8g grad paverkas av att
resavdragen eventuellt slopas, eller annorlunda uttryckt,
medfdr existensen av avdragen sdrskilda beteenden hos
bilresendrerna. FOr att ndrmare kunna klarldgga dessa
effekter gdller det att inledningsvis skilja mellan bil-
resendrernas faktiska beteende och det beteende som re-

dovisas i deklarationerna.

Den nuvarande utformningen av avdragen med s&drskilda
resvinstkrav foér att f& dra av f6r bil inneb&r att ménga
som i verkligheten &ker bil &ndock bara tilldts avdrag
f6r kollektiv resa. Resavdraget f8r denna kategori kan
endast sdgas tdcka en del av de rorliga kostnader (ben-
sin o dyl). En dndring av reglerna skulle sannolikt inte
medfbra nagot dndrat beteende hos dessa bilister. Sanno-
likt finns fOr denna kategori ett kollektivt resalterna-
tiv, men den enskilde resendren fdredrar &nd& att &ka
bil. Ur trafikpolitisk synpunkt spelar f&ljaktligen res-
avdragen i dessa fall knappast ndgon stdrre roll.

En annan kategori bilresendrer dker ensam i sin bil och
far dven dra av sina reskostnader. Slopas resavdragen
f6r bilresor eller &ndras reglerna, kan sjdlvfallet be-
teendet fordndras. Ett slopande kan medfdra ett Skat
medvetande om de reella kostnader som dr fdrenade med
bilresandet. Detta medvetande kan i sin tur, &tminstone
pa ldngre sikt, pdverka de ovan nimnda faktorerna - ar-
betsmarknad, bebyggelse etc - men &ven pdverka trafik-
beteendet och stimulera till &kat samdkande. Effekterna



torde dock bli relativt mdttliga p& kort sikt och fram-
forallt torde en mer allmdn Overgang till kollektiv
trafik vara tdnkbar fOrst pa l&dngre sikt.

Beteendet hos den bilist som nu drar av bilkostnaderna
skulle fa anpassas till de &dndrade fdrdkostnaderna om
bilavdragen f&rsvann. FOr denna typ av bilist skulle
f6ljaktligen andemeningen i det gamla trafikpolitiska
beslutet forverkligas. Den samhdlleliga subvention av
transportsektorn som sker genom bilavdragen skulle £&1j-
aktligen inte f& den trafikpolitiska fdrdelningseffekt
som nu erh8lles. Samtidigt bdr ndmnas att senare &rs
trafikpolitiska debatt gdllt behovet av att anpassa tra-
fikpolitiken till sociala och regionalpolitiska mal,

dvs i stort sett samma argument som kan anfdras for av-

dragen.

En tredje kategori resande samdker men drar av var fOr
sig. Slutligen finns en betydligt mindre grupp som
samdker och dven delar pd avdragen. (Hdrutdver finns
naturligtvis dessutom en grupp som i realiteten é&ker
kollektivt men bor och arbetar pd ett sddant sdtt att
de kan motivera bilavdrag i sin deklaration). Ur tra-
fikpolitisk synpunkt &r det sjédlvfallet Onskvdrt med
samikning. Det kan ddrfdr finnas anledning att ndgot
diskutera vilka effekter som bilavdragen kan tédnkas ha

p& benigenheten till samékning.

Bilavdragen kan, som ovan ndmnts, innebdra att kostnads-
medvetenheten minskar och att det ekonomiska "trycket"
att verkligen sinka sina reskostnader minskar. Harige-
nom minskar sjdlvfallet dven strdvan att samdka &dven om
samdkning verkligen kan vara ytterst ldnsamt. Det in-
tressanta i denna problematik &r att avdragen, utdver
att verka hdmmande p& kostnadsmedvetandet, innebdr att
f6r den &rlige bilisten, som delar sina samdkningskost-
nader med sina passagerare, minskar starkt den ekono-
miska férdelen av samdkning. Den stora ekonomiska kost-
nadsbesparingen uppndr den enskilde bilisten ndr flera

samiker och alla drar av for egna resor. Den trafikpo-

36



litiskt efterstrivade samdkningen uppnas ddrfoér i fors-
ta hand genom ett skattemdssigt bedrdgligt beteende.
Visserligen torde det alltid f&r den enskilde vara eko-
nomiskt fordelaktigt att samdka, dven om man deklara-
rerar drligt, men den vinst som uppnés torde knappast
uppvidga den uppoffring i tid etc som en samékning all-
tid férutsdtter. Detta innebdr att en individ som inte
medvetet vill lura skattemyndigheterna kanske drar sig
£f8r att sdka samdka, eftersom fdrdelarna &r begrédnsade.
Sett pd detta sitt fungerar nuvarande avdragsregler
hdmmande p& den trafikpolitiska mdlsdttningen att sti-
mulera samdkning. Aven ur energipolitiskt hdnseende ar
sjdlvfallet samdkning vdrdefullt och minskar beroendet

av olja.

Sammanfattningsvis &r det sdledes m&jligt att nuvaran-
de avdragssystem och framfdrallt bilavdragen till bety-
dande omfattning motverkar de stradvanden som ligger ba-
kom den nuvarande trafikpolitiken, dvs att varje trafik-
gren skall bdra sina kostnader samt att samédkningen bor
stimuleras. (Hir kan f6r Ovrigt noteras att det var
forst i och med 1963 &rs trafikpolitiska beslut som
samdkningen sd att sdga "legaliserades". Dessfdrinnan
betraktades det som ndgot slags forseelse om man tog

med passagerare mot betalning.)

Avdragen kan dock ha andra trafikpolitiska effekter som
medfér att de frdmjar en utveckling av trafikpolitiken
i en mer regionalpolitisk och social inriktning som nu
anses Onskvdrd. Det torde g& att utforma reglerna péa

sdtt som gbr att dessa negativa bieffekter av avdragen

elimineras.

B3 Statsfinansiella effekter

For stat och kommun har som tidigare né&mnts resavdragen
stor ekonomisk betydelse. Staten har bl a ansvar fér

regionalpolitik och sysselsdttningspolitik. Den positi-
va inverkan som avdragen har i detta sammanhang har ti-

digare redovisats. Aven f&r kommunerna har sjdlvfallet
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motsvarande sysselsdttningspolitiska effekter stor be-
tydelse. Avdragens nuvarande konstruktion - framférallt
bilavdragets - som innebdr att avdragen stiger med h&j-
ningen av de verkliga kostnaderna, far i en tid med
snabbt stigande energipriser stora ekonomiska konse-

kvenser.

Ur statens synpunkt medfdr sadlunda avdragen ett bort-
fall av skatteintdkter, som dessutom &kar sdrskilt
snabbt ndr den genomsnittliga marginalskatten nédtt sa-
dana h&jder som for ndrvarande. Denna effekt innebdr
dessutom att ett av statens energipolitiska styrmedel
delvis sitts ur spel. Nir exempelvis energiskatten pa
bensin under varen 1978 h6jdes med 25 6re fick staten
genom bilavdragen sjdlv std for en stor del av hdjning-
en. Med hidnsyn till den variation som finns vad gdller
avdragens storlek mellan olika regioner och mellan oli-
ka individer, innebdr avdragen vidare en allt stdrre
och viktigare statlig omfd¥delning mellan olika regio-
ner och individer. Huruvida detta ur statens synpunkt
med alla dess mal fo6r olika samhdllssektorer dr ett
effektivt och lampligt styrmedel &r vanskligt att ut-
tala sig om. Otvivelaktigt kan man pastd att skulle
bilkostnaderna komma att stiga snabbare &n prisnivan

i dvrigt, méste sannolikt statsmakterna av rent budget-
midssiga skdl dndra reglerna. En sddan &dndring kommer
sjdlvfallet att kraftigt paverka enskilda individers

ekonomi .

3.4 Kommunfinansiella effekter

P4 ett med staten ovan likartat s&tt har avdragen sto-
ra effekter pd den kommunala ekonomin. F&r en enskild
kommun &r det sjdlvfallet bdttre att invanarna har ar-
bete och betalar kommunalskatt, &ven om denna dr redu-
cerad med bilavdrag, &n att individen gdr arbetslss
eller avflyttar. Avdragen spelar ddrfér f£6r kommunerna
och deras befintliga befolkning en positiv roll, och
ett borttagande skulle i mdnga glesbygdskommuner sanno-

likt f& en negativ effekt. I expansiva kommuner - fram-
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férallt i de kommuner som satsat pd smahus och som lig-
ger p& langt avstédnd frén arbetsplatserna - har sanno-
likt avdragen en betydligt mindre positiv funktion. Re-=
dan tidigare har framhallits att den bebyggelseutveck-
ling som skett runt de expansiva kdrnorterna innehdl-
ler savdl positiva som negativa moment. Otvivelaktigt
har resavdragen medverkat till denna typ av utspridning.
F6r de enskilda kommuner som satsat pa bostdder och ar-
betspendling medfér avdragen ett skattebortfall. Samti-
digt skulle sannolikt 6kningen av boende varit mindre
om avdragen saknats. Det bekymmersamma ur kommunal syn-—
punkt &r vad som sker vid en fortsatt energiprish&j-
ning. HOjs resavdragen i ett saddant l&dge, minskar
skatteintikterna utan att pd ndgot sdtt de kommunala
kostnaderna paverkas. Kommunerna kan inte heller kom-—
pensera sig genom h&jda energiskatter pd bensin. Slo-
pas avdragen p&verkar detta & andra sidan boendet och
en avflyttning kan intrdffa. Ur kommunalekonomisk syn-
punkt dr ddrfor resavdragen ett stort och védxande prob-
lem f&r expanderande kommuner. Sett pd litet ldngre
sikt torde de ekonomiska konsekvenserna for de nu snabbt
vixande sméhuskommunerna runt exempelvis storstdderna
att bli ytterst bekymmersamma genom avdragens nuvaran-
de konstruktion.

Det dr nir man diskuterar effekterna pa kommunernas
ekonomi viktigt att notera eventuella férdndringars ef-
fekt p& det kommunala skatteutjdmningsbidraget. Om en
kommun exempelvis expanderar och genom detta &kar sitt
skatteunderlag, kommer man att f£f& glddje av detta en-
dast under forutsdttning att man ligger &ver rikets
medelskattekraft. Fo6r 6vriga kommuner innebdr Okat skat-
teunderlag endast att man mister motsvarande belopp av

skatteutjdmningen.

Kommunalt skatteutjdmningsbidrag utgdr till kommuner

dir skatteunderlaget understiger en av staten garante-
rad andel av medelskattekraften i riket. FOr kommuner
med en skattekraft klart understigande den garanterade

innebdr en expansion med Skade skatteinkomster endast



att det berdknade skattetillskottet motsvaras av ett
lika stort bortfall av skatteutjamningsbidrag. Totalt
i Sverige torde mellan 80 och 90 % av alla kommuner ha

en skattekraft understigande den garanterade.

Ett motsvarande resonemang som ovan kan naturligtvis
foéras dven i en situation ndr en kommun "drabbas" av
slopade eller minskande resavdrag. Om dessa slopas
innebdr ju detta att individernas beskattningsbara in-
komster ©kar och fdljaktligen dven de kommunala skatte-
intdkterna. FOr den helt Overvdgande delen av alla kom-
muner mister man ett lika stort belopp i form av mins-
kat skatteutjdmningsbidrag frdn staten. Det &dr alltsa
bara kommuner som ligger Over den garanterade skatte-
nivadn som far okade skatteinkomster om resavdragen
minskas eller slopas. Detta innebdr alltsa att det &r
staten som i fOrsta hand ekonomiskt berdrs av eventu-
ella fordndringar. Eftersom troligtvis ett slopande av
resavdrag skulle innebdra Skade skatteintdkter i manga
kommuner, skulle alltsd statens skatteutjdmningsbidrag

till dessa kommuner minska.

325 Effekter fOr den enskilde individen

For den enskilde individen slutligen spelar avdragen
ofta en mycket stor rolll). Av den tidigare framstall-
ningen har framgdtt att avdragen nu har en saddan stor-
lek att de betyder mycket f6r individens val av arbete,
bostad och fdrdsdtt. Betydelsen varierar mellan olika
individer, men generellt sett kan konstateras att av-
dragens privatekonomiska effekter &kat. Detta samman-
hdnger med Gkade reskostnader per mil, 6kat medelpend-
lingsavstdnd samt en 8kad andel bilresor av arbetsre-

sorna.

I genomsnitt torde bilavdragen kunna berdknas till

minst 3 500 kronor, vilket med en marginalskatt om t ex

1) Detta behandlas mer utférligt i de avsnitt ddr bl a resulta-
ten frén projektets enkdt redovisas.
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60 % betyder mer dn 2 100 kronor. Variationerna dr dock
ytterst stora. I den typ av bebyggelsestruktur som nu
utvecklas dr pendlingsavstand pa fem mil i varje rikt-
ning inte ovanliga. En sddan korstrdcka medger ett av-
drag om ca 14 500 kronor per ar eller en inkomsteffekt
av drygt 8 500 kronor.

Med den omfattning som avdragen hdrigenom fatt gar det
knappast att slopa dem utan mycket stora privatekono-
miska effekter. Dessa effekter slar dessutom mycket
ojdmnt mellan olika mdnniskor och &ven mellan olika
regioner. F&r den enskilde individen &r séledes ofta
avdragen av sddan storlek att de radikalt paverkar moj-
ligheterna att upprdtth8lla r&dande standard. Sett pa
detta sidtt kan bilavdragen jamforas med rédnteavdrag £or
villaldn, didr avdragens existens i kopdgonblicket starkt
paverkat kdpet av huset. I likhet hdrmed gar det knap-
past heller att slopa avdragen i omsorg om dem som grun-
dat sin hittillsvarande ekonomi pa avdragens existens.
Samtidigt kommer genom olika kostnadsstegringar sanno-
likt &tminstone bilavdragen - om inga atgdrder vidta-
ges - stiga snabbare &dn inflationen. Det blir hdrige-
nom dn svadrare att senare slopa avdragen for dem som
redan har dylika, samtidigt som allt fler genom bebyg-

gelseutvecklingen blir beroende av avdragen.

FSr vissa individer kan avdragen vara ytterst vdrdefulla
och de ger upphov till stora omstdllningar om de slopas.
Zndringen av villkoren fdr avdrag bdr darfdér, om sé
krivs, ske succesivt under en ldngre dvergdngsperiod.
Samtidigt mdste &ndock avdragen (eller ndgot motsvaran-
de) sannolikt vara kvar fOr vissa kategorier av rese-

nirer - exempelvis mdnniskor i renodlade glesbygder.
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4 FRAGESTALLNINGAR

4.1 Allmént

Den svenska ekonomin har under efterkrigstiden fram
till mitten av 1970-talet kdnnetecknats av tillvaxt.
Individernas levnadsf&rhdllanden i vid bemdrkelse har
stadigt f&rbdttrats. Denna vdlfardsutveckling har i
hég grad paverkat den regionala strukturomvandlingen.
Denna kan grovt indelas i tva faser: urbanisering och
counterurbanisering (se kapitel 5). Urbaniseringspro-
cessen inleddes i Sverige p& allvar i slutet av 1950-
talet och kdnnetecknades av att stora och medelstora
stdders befolkning &kade snabbt, medan de sma orterna
och glesbygden fdrlorade befolkning. Ett utmdrkande
drag fr&n denna period var saledes att befolkningen
koncentrerades. Aven nidringslivet befann sig i en kon-
centrationsperiod, sdrskilt vad gdller lokaliseringen

av verksamheter.

Storstddernas snabba tillvdxt har emellertid inte va-
rit problemfri. Bostadsmarknaden kom i obalans med av-
sevdrt stdrre efterfrdgan &n utbud. I takt med den sti-
gande vdlfdrden dgde en férskjutning rum av hushéallens
preferenser fran materiell daglig konsumtion till mer
kvalitativa inslag i levnadsmdnstret, som t ex boende-
miljé. Denna utveckling ledde bl a till att boendet i
Skande utstridckning dekoncentrerades. Bebyggelsen spreds

i allt vidare cirklar fradn de stdrre stdderna.

En rad andra faktorer av institutionell och privat ka-
raktdr har pdverkat spridningsfdérloppets inriktning

och hastighet i vart land. Bristen p& smdhus i storstéd-
derna, snabbt stigande smdhuspriser i kombination med
gynnsamma skatteregler f6r skuldrédntor samt avstadnds-
neutraliserande skatteavdrag for arbetsresor, utbygg-
nad av vigsystemet etc dr exempel p& ndgra sadana fak-
torer. Fdridndringarna i migrations- och bebyggelsemdnst-
ret i Sverige skiljer sig emellertid inte ndmnvdrt frén

utvecklingen i andra europeiska ldnder. Detta pekar mot
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att forklaringsbilden dr mangfacetterad och beroende
av en rad var fo6r sig och i samverkan verkande fakto-

rer.

En rad bakomliggande faktorer har medverkat i det re-
gionala férdndringsférloppet. Stddernas, och d& fram-
foérallt storstddernas, arbetsmarknadsmdssiga influens-
fdlt har vidgats avsevdrt de senaste &ren med polari-
serande regionstrukturer ndr det gdller boende och ar-
bete som f6l1jd. En konsekvens av denna omvandling &r
att hushdllens behov av transporter dkat avsevdrt. Det-—
ta har bl a kommit till uttryck i form av 6kad pend-
ling och vdxande transportarbete. Strukturomvandlingen
har sjdlvfallet dven fatt effekter pd energifdrbruk-

ningen for sdvdl resor som uppvarmning.

Migration till och fradn storstadsregionernas randkom-
muner har medfdrt att det generellt sett skett en socio-
ekonomisk utjdmning mellan befolkningen i inflyttnings-
kommunerna och i storstdderna. En viktig frédga i detta
sammanhang dr i vilken m&n subventioner av olika slag

- dit skatteavdragen for arbetsresor bér rdknas - bi-
dragit till att utjdmna de ekonomiska klyftorna. Efter-
som utflyttningarna lett till langre resavstdnd mellan
bostad och arbete och i 6vrigt stdrre transportbehov
(barnomsorg, social och kommersiell service) samtidigt
som de sammanlagda transportkostnaderna stigit i en
snabb takt de senaste aren, tenderar reskostnaderna att

ta allt stbrre del av den privata ekonomin i ansprak.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera, bl a mot bakgrund
av de hittills gjorda empiriska undersdkningarna, att
den process som bl a lett till fdr&dndringar av migra-
tions- och bebyggelsemdnster samt inte minst transport-
beteende och energikonsumtion dr av komplex natur men
med stort inslag av institutionellt styrande faktorer.
FOor att man skall kunna identifiera enskilda faktorers
relativa betydelse krdvs ett betydande matt av helhets-
kunskap.
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4.2 Fragestdllningar, empiriskt material och metodik

En rad faktorer talar for att det ovan omtalade utsprid-
ningsfenomenet dr ett uttryck £6r att de stora och me-
delstora stdderna ndtt sin tillvdxtpotential som ekono-
miska centra. Folkmidngdssiffrorna ar 1981 fo6r Sverige
tyder exempelvis pa att de stdrre stdderna fortsdtter
att fdrlora befolkning. Parallellt med denna utflytt-
ning kan man emellertid iakttaga en véxande inflyttning.
Denna motsvarar dnnu p& l&ngt ndr inte utflyttningen,
sikerligen framfdrallt beroende pa att storstdderna
trots utflyttningen &nnu inte kunnat skapa tillrdckligt
attraktiva bostadsomrdden. Mycket talar emellertid for
att innerstadsomrdden och i &vrigt centralt beldgna om-
réden aterigen dr starkt efterfrdgade, vilket inte minst
visar sig genom stigande priser p& bostadsrdtter och

andelsldgenheter.

Det 4r siledes uppenbart att migrationsménstret har ka-
raktidren av cykliska forlopp mellan koncentration och
dekoncentration. Problemet &r att beddma omfattningen
och varaktigheten av dessa cykler. Kunskapen om hur
olika ekonomiska faktorer, institutionella forhéllanden
och inte minst slumpen styr migrationsbeteendet &r &nnu
bristfdllig. T ex saknas fortfarande tillfredsst&llande
teorier om flyttningarnas orsaker i de ekonomiska och
geografiska vetenskaperna. I figur 4.1 har som en bak-
grund till vdra fradgestdllningar skisserats ndgra fore-
teelser i samhdllsutvecklingen som vi antar kan ha bi-
dragit till att driva fram 1970-talets bebyggelsemdns-
ter. Av dessa ir resavdragen en faktor vars betydelse
dock &r svarmdtbar. Foér att pd ndgot s&tt f& kunskap

om vilken roll denna subvention spelat f6r dekoncentra-
tionsprocessen har vi emellertid formulerat foljande

fragor:

1. Hur har migrationen utvecklats under 1970-talet,
och dr det m&éjligt att mot bakgrund av denna utveck-
ling dra ndgra slutsatser om resavdragens betydelse

£f6r flyttningsbeslut och bebyggelseutveckling? Kan
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man urskilja trendbrott i migrationsménstret pd senare

dr jamfort med 1970-talets utveckling?

2. Hur uppfattar individerna/hushdllen resavdragens
ekonomiska roll i dag, och hur kommer man att reagera
vad gdller framtida f&@rdmedels- och bostadsval, om
resavdragen dndras eller slopas? I vilken mdn kan sa-
dana fordndringar fordndra framtida bebyggelsemdnster

och transportbeteende?

3. Vilka inkomstskikt tjdnar eller forlorar mest om
resavdragen fdrdndras eller slopas? Hur kommer hushalls-
ekonomin att férdndras i enskilda fall om resavdragen
slopas eller fdrdndras, och hur kan detta kcmma att péa-

verka levnadsstandard och konsumtionsbeteende?

En rad intressenter dr pa olika s&dtt berdrda av nuva-
rande utformning av avdragssystemet och ddrmed &ven av
eventuella férdndringar. Det finns ddrfér anledning att
i detta sammanhang i ndgon mdn dven berdra fridgor som

t ex

- i vilken utstrdckning konflikter kan t&dnkas uppsté
mellan samhdlleliga och individuella planeringsmal
avseende bosdttnings—- och resmdnster som en £61jd av
avdragssystemets nuvarande utformning och eventuella

fordandringar i framtiden.

- vilka f6rdelningsmdssiga konsekvenser avdragen har
givit upphov till p8 individ- och kommunnivé& och vil-
ka fordelningseffekter som kan forvantas om avdragen

férdndras i olika avseenden.

- vad resavdragen betyder fo6r olika intressenter i re-

lation till andra samhdllssubventioner.

Eftersom denna frdga ligger utanfér projektets uppsatta
mdlsdttningar, kan det hdr endast bli frdgan om en mer

spekulativt inriktad diskussion. Tanken &r att den skall
kunna sammanfatta framkomna resultat och ge upphov till

nya fragestdllningar.



&) DEKONCENTRATION AV BEBYGGELSE OCH BEFOLKNING
- INTERNATIONELL BAKGRUND

5.1  Inledning

Under 1970-talet har vi i Sverige kunnat iakttaga tyd-
liga forédndrigar av storstadsregionernas bebyggelse-
monster. Ett gemensamt drag f6r utvecklingen har varit
att nettomigrationen frén storstdderna till mindre or-
ter i storstddernas grannskap Skat padtagligt samtidigt
som nettomigrationen till storstadsregionerna som hel-
het tenderat att avta. Innan vi frdgar oss vilka fak-
torer av institutionell eller privat karaktdr som styrt
eller bidragit till denna utveckling, skall vi i kort-
het s6ka klarldgga om detta fbrlopp har motsvarigheter
i andra ldnder eller om det dr ett specifikt svenskt
problem beroende p& sdrdrag i vara ekonomiska och geo-
grafiska villkor. I grunden ligger givetvis frédgan om
skatteavdragen f6r arbetsresor haft speciell betydelse
for bebyggelseutvecklingen i Sverige. Detta kapitel be-
handlar ddrfdr ndgra internationella arbeten om utsprid-

ningsfenomenet.

5742 Dekoncentrationstendenser i USA och Vdsteuropa

Det krédvs inga omfattande studier fO6r att komma till
insikt om att utspridningsprocessen dr ett genomgdende
drag i de utvecklade vdstliga ldndernas migrationsf&r-
lopp under 1960- och 1970-talen. Snarare forefaller det
som om utvecklingen i Sverige inletts relativt sent.

Ndr det gdller USA konstaterar t ex Berry och Dahmann:

"... for the first time the growth rate of metropolitan areas had
dropped below that of nonmetropolitan areas. More significantly,
the long term in flow of persons from nonmetropolitan areas has
been reversed; as recently as the 1960s there was a net flow of
migrants from nonmetropolitan areas. Since then, however, these
areas have added residents largely as the result of increased
out-migration from metropolitan areas...."l)

1) Berry B J L, Dahmann D C (1977) Population redistribution in
the United States in the 1970s, Population Development Rev. 3,
s 443-471.
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Enligt samma kdlla har "non-metropolitan areas" under
férsta hdlften av 1970-talet 8kat sitt invanarantal med
6,3 3, medan motsvarande 8kning f£6r "metropolitan areas"
uppgick till 3,6 %.

En rad andra amerikanska studier bekrdftar att 1970-ta-
lets migrationsfdrlopp tydligt skiljer sig frén det kon-
centrerande urbaniseringsmdnster som var utmdrkande for
efterkrigstidens USA. Ddremot gadr &sikterna isdr ndr

det giller karaktdren hos och orsakerna till detta "nya"
migrationsménster. Till denna diskussion aterkommer vi

1)

ldngre fram .

De amerikanska forskningsinsatserna baseras i regel pa
administrativt avgrédnsade regionenheter, typ Standard
Metropolitan Statistical Areas. Ett uppenbart problem
med denna typ av regionavgrdnsningar &r - oberoende av
var de tilldmpas - att manga funktionella, administra-
tivt oberoende, samband kan undanskymmas. Detta kan le-
da till att fordndringar i migrations—- och pendlings-—
beteenden och bebyggelsemdnster tillmédts stdrre bety-
delse dn vad dessa processer egentligen representerar,

sett ur deras funktionella sammanhang.

Ett mera funktionellt orienterat regionsbegrepp anvédnds
ddremot i en omfattande studie om de senaste decennier-—
nas migrationsfdrlopp i 17 vdst- och Osteuropeiska ldn-
der samt Japan, genomfdrd av International Institute

for Applied Systems Analysis (IIASA) i Osterrike. Varje

1) Som exempel pd den rikhaltiga amerikanska litteraturen kan
ndmas: Beale C L (1977) The recent shift of United States
Population to nonmetropolitan areas 1970-1975, International
Regional Science Rev. 2, s 113-122; Mc Carthy K F, Morrison
P A (1977) The changing demographic and economic structure of
nonmetropolitan areas in the United States, International Re-
gional Science Rev. 2, s 123-142; Morrison P A (1977) Current
demographic change in regions of the United States, Santa Mo-
nica; Vining D R, Strauss A (1977) A demonstration that the
current deconcentration of population in the United States is

a clean break with the past, Environment and Planning A 9,
s 751-758.
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land indelas i ett antal "functional urban regions" péa
basis av pendlingsintensiteten mellan urbana omrdden

och deras influensfdlt (i realiteten arbetsmarknadsmds-
siga omland). Regionerna har avgrdnsats sa att den kvar-—

varande interregionala pendlingen hlir minimal.

Utan att hdr ndrmare gd in pd de tekniker som anvidnts
for att beddma om migrationsfdrloppet verkat i koncen-
trerande respektive dekoncentrerande riktning, kan de
viktigaste resultaten sammanfattas pd fdljande s&tt.
Undersdkningen omfattar perioden 1950-1970. Fyra l&n-
der uppvisar under denna period viss koncentration av
befolkningen till s&vdl "urban functional regions" som
rent rurala omland utanfér dessa (Spanien, Finland,
Italien och Japan). Kombinationen avtagande befolknings-—
tillskott i stdrre stdder och tillvdxt i de stora stad-
dernas funktionella omland samt i medelstora och mind-
re stdder Overhuvudtaget dr ddremot ett utmidrkande drag
f6r utvecklingen i Sverige, Norge, Danmark, Portugal,
Frankrike, Irland, Ungern och Vdsttyskland. En begyn-—
nande fO6rédndring av migrationsmdnstret i dekoncentre-
rande riktning kan saledes iakttagas. I Storbritannien,
Nederl&dnderna, Schweiz, Belgien, Osterrike och Polen
har ddremot nettoeffekten av migrationsstrtmmarna lett
till befolkningsfdrluster fbr storstadsregionerna. Av
denna undersdkning att doma skulle dessa stdder sdledes
ha befunnit sig i en la&ngtgdende dekoncentrationsfas
redan i slutet av 1960-talet, medan bl a de nordiska

ldnderna synes vara pa vdg in i samma utvecklingl).

Utvecklingen efter &r 1970 har inte blivit fdremdl f&r
lika omfattande komparativa studier som decennierna
fore. De nationellt orienterade dataredovisningar som

finns tyder emellertid pa att befolkningsutspridningen

1) Gordon, P (1978) Deconcentration without a "clean break",
Laxenburg
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accelererat i snabb takt i flertalet europeiska l&nder

1)

liksom Japan’ .

Bis 3 Regional strukturomvandling i Norden

I detta sammanhang skall migrationsfdrloppet i de nor-
diska ldnderna &dgnas sdrskilt intresse. Som tabell 5.1
visar har tiden efter &r 1970 prdglats av minskad be-
folkningstillvdxt for storstadsregionernas del, vilket
star i1 bjdrt kontrast till utvecklingsbilden under 1960-
talet. Tabellen baseras pd uppgifter ur en samnordisk
studie om ortsystemens utveckling och alternativa ut-

formning i framtidenz).

Liksom i den tidigare redovisade internationella stu-
dien indelas l&dnderna i funktionella regioner, dvs lo-
kala arbetsmarknader. Som kriterier m m fO8r avgrédns-
ningen har i huvudsak pendlingsstr&mmarnas inriktning
och omfattning valts. De lokala arbetsmarknaderna &dr
emellertid inte fullt jdmforbara de nordiska l&dnderna
emellan, dd pendlingsstrOmmarnas omfattning bl a med
hi&nsyn till datamaterialets karaktdr berdknats pa oli-
ka sdtt. Som tidigare ndmnts &dr problem med regionav-
grdnsningen i komparativa internationella studier ett
av de mera svirldsta. Trots ovanstdende och andra in-
ferensproblem kan resultaten i tabellen tjdna som un-
derlag for en allmén beddmning av olika regiontypers
utveckling. Tabellen redovisar befolkningsfdrdndring-
arna i regioner med 100 000-200 000, 200 000-500 000
respektive fler &n 500 000 invanare under perioden
1960-1975 pd tvad sdtt. FOrst anges fdrédndringarna i

absoluta och relativa tal, varefter foérdndringarna for

1) Se t ex Vining Jr, D R, Kontaly, T (1977) Increasing returns
to city size in the face of an impending decline in the sizes
of large cities: Which is the bogues fact?, Environment and
Planning A9, s 59-62.

2) Resultaten av denna understkning sammanfattas i Nordisk utred-
ningsserie (1978) Nordisk forskning om regionalpolitik i om-
vandling, NU 12, samt NordREFO (1979) Ortsystemets framtida
utveckling nr 1.



Tabell 5.1 Befolkningsfdrdndringar i de nordiska l&n-
dernas lokala arbetsmarknader med 100 000-
200 000, 200 000-500 000 respektive fler
dn 500 000 invdnare 1960-1975
e Antal | Invanar- Fordndring (1000-tal) Forandring i inv.klass
e lokala | antal - fordndr i landet sam
LR arbets | (1000- helhet (%)
Land |markn |tal)1960 1960~ 1965- 1970- | 1960- 1965- 1970~
1965 1970 1975 1965 1970 1975
Abs § abs $ abs 1
500 000
panmark 1 1 601 68 4,3 73 43 9 0,5/} 0,3 0,8 -2,0
Finland 1 661 |112 16,9 76 10,1 76 9,1 | 14,1 9,5 6,4
Norge 1 700 B0l 16,97 430 531 Al izl 2.0 forg <3S
Sverige 3 2240 206 89 194 8,4 54 1,9| 53 4,4 0,3
200 000~
00 _000_
Danmark 3 854 0 4,6 43 4,8 4 4,3 0,6 21,3 1,8
Finland 2 397 27 68 29 69 31 68| 40 63 4,1
Norge 1 224 14° . 8,2 A4, 5,918 4,00 b 2020 22 1053
Sverige 1 196 S0 4555 121 L6206 2:8 k0050 ~2i2) i
100 000~
200 000
Danmark 4 437 23 5027 190 W00 290 3o liin et o5l 1
Finland 3 286 234 12,5, '32.°10,4, 0 29 18,40 | Hos7: 9,87 =57
Norge 4 516 35 6,6 .42 7i65 38 64 | Fave BLeN 12T
Sverige | 16 1 907 87, 4,4,403" U5;5 52 \2,40] 0/8r 1,5 o/

K&dlla: Engelstoft, S (1977) Udviklingen i de nordiske
bysystemer 1960-1975, Bil 3 till NordREFO 1977:4

f6r respektive invénarklass och tidsperiod reduceras
med den genomsnittliga fdrédndringen for respektive land
som helhet. P4 detta sdtt dr det m6jligt att utldsa om
férdndringarna i angiven regiontyp skett snabbare eller

ldngsammare &n i Ovriga regiontyper och hela landet.

Tabellen visar att det i Danmarks enda region med fler
dn 500 000 invénare (KOpenhamn) under hela 1960-talet
skedde en markant befolkningstillvédxt som inte tycks

vara av slumpmdssig karaktdr.

Siffror frdn ar 1975-1977 (redovisas ej i tabellen)

visar att tillvéxtstagnationen atfdljts av regelriatt

1)

befolkningsdecimering™ ’. Nettomigrationen till Helsing-

1) Nordisk utredningsserie (1978) NU 12, s 37.



forsregionen har som synes minskat absolut och relativt
sett, men regionen befann sig under perioden 1970-1975
fortfarande i urbaniseringsfasen. FOr storstadsregio-
nerna i Norge och Sverige utmdrks férsta h&dlften av
1970-talet av tydligt minskad tillvéxt.

Den ovan skisserade utvecklingen gédller d&ven om man tar
hdnsyn till befolkningsfdrdndringarna i l&nderna som
helhet. Aren 1970-1975 sker befolkningstillvdxten i Ko&-
penhamns— och Osloregionerna betydligt lé&ngsammare &n
riksgenomsnitten. Storstadsregionerna i Sverige har he-
la tiden jadmforelsevis sjunkande vdrden men ligger pe-
rioden 1970-1975 ungefdr i paritet med riksgenomsnittet.
Helsingforsregionens tillvdxt &r som synes avtagande
men tydligt Over fordndringarna i Ovriga regioner. Bil-
den for de medelstora orterna dr ddremot mindre enhet-
lig, vilket ocksa visas i tabellen. Klassen 200 000-
500 000 har fatt storre tillskott av befolkning &n riks-
genomsnittet i samtliga fall, med tydlig tillvdxtminsk-
ning i Norges fall fOr perioden 1960-1975. Regionerna

i denna storleksgrupp har sdledes relativt sett fort-
satt sin befolkningsexpansion. Detta fodrhallande gédller
dven de lokala arbetsmarknaderna i storleksklassen

100 000~-200 000 invanare. Av tabellen kan vi emeller-
tid inte utldsa om stagnationen i storstadsregionerna
"vagts upp" av motsvarande befolkningstillvdxt i stor-

1). Lingre fram de-

stadsregionernas omedelbara ndrhet
taljgranskar vi en av dessa storstadsregioner bl a for
att utrdna om s& varit fallet och om det finns anled-
ning att missté@nka att storstadsregionernas influens-

falt i sjdlva verket vidgats.

1) J&mfor t ex Wardell, J M (1977) Equilibrium and change in non-
metropolitan growth, Rural Sociology 42, s 156-179, som visar
att drygt 60 % av migrationen till "non-metropolitan areas"

i USA &r orienterad mot omrdden som ligger i storstadsregio-
nernas omedelbara nérhet.
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5.4 "Clean break" eller extensiv suburbanisering?

Av foregédende avsnitts korta litteraturgenomgdng har
det framgdtt att 1970-talets befolkningsutveckling k&dn-
netecknats av varierande grad av dekoncentration med
hidnsyn till hastighet och omfattning i véstvdrlden.

Som avslutning p8 detta kapitel skall vi s&ka samman-—
fatta hur denna process tolkats i litteraturen. Ingen
(som vi kunnat finna) bestrider att utspridning &gt rum,
men nir det gdller processens karaktdr gdr &asikterna
isdr. I huvudsak kan tvd "skolor" urskiljas. Den ena,
framfbrallt representerad av geografiska och demogra-
fiska empiriker, hdvdar att 1970-talets dekoncentra-
tionstendenser &dr uttryck f6r klara trendbrott i for-
h&llande till tidigare migrationsmdnster och att dessa
férandringar &r uttryck f6r att storstadsregionerna
ndtt mittnadsstadiet och fdrlorat dragningskraften nar
det gédller ekonomiska aktiviteter och befolkningsrérel-
ser. Nidr det gidller USA konstaterar t ex Beale:

" ... the decentralization trend is not confined to metropolitan

sprawl. It affects non-metropolitan countries well removed from
metropolitan influence".1)

Vining och Strauss, som studerat delstaternas befolk-
ningsutveckling under 1950-, 1960- och 1970-talen,

kommer till samma slutsatsz).

Enligt Vining och Strauss k&nnetecknas 1970-talets mig-
rationsférlopp av en dikotomisk utveckling. Parallellt
med den befolknings- och bebyggelsemdssiga utspridning-
en inom de urbana regionerna, speciellt storstadsregio-—
nerna, finns tydliga tendenser till befolkningskoncent-
rationer i rurala omrdden. Den hdr typen av utveckling
sammanhdnger till stor del med graden av ett lands mo-

dernisering. Linder som uppndr samma ekonomiska utveck-

1) Beale, C (1975) The Revival of Population Growth in Non-Metro-
politan America, Washington.

2) Vining, D R, Strauss, A (1976) A demonstration that current
deconcentration trends are a clean break with past trends,
Philadelphia.
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ling som USA kommer enligt Vining och Strauss att kon-
fronteras med likartade befolkningsrdrelser. Utifrén
sina undersdkningar har forfattarna kunnat iakttaga en
viss lagbundenhet i migrationsfdrloppet. Efter urbani-
seringsfasen sker en befolkningskoncentration inom de
urbana regionerna. Ndsta utvecklingssteg blir att mig-
rationen fran urbana till rurala regioner vidxer i om-
fattning, vilket i inledningsskedet leder till befolk-
ningskoncentrationer i de rurala regionerna. Som en
tredje fas i utvecklingen dekoncentreras befolkningen

1)

dven i dessa omraden™ ' .

Dessa och liknande slutsatser har f&ranlett en rad gen-
mdlen. Gordon hdvdar t ex att dekoncentrationstenden-—
serna i sjdlva verket &dr uttryck for storstddernas och
storstadsregionernas tillvdxt, dvs en kontinuerlig vag-
effekt, dir bebyggelsen sprids allt l&ngre bort fréan
centrum ndr stidder eller regioner nidtt en viss bebyg-
gelsetdthet och befolkningsstorlekz). Storstadsregio-
nernas influensfdlt fortsdtter att vdxa liksom tidiga-
re, men med den skillnaden att tillvédxten sker i omréa-
den som tidigare fungerat som autonoma lokala arbets-
marknader eller rent rurala omrdden. Migrationen till
dessa sistndmnda omrdden innebdr d&rfdr a priori inte
att storstadsregionerna mist sin dragningskraft utan
kan likavidl vara ett utslag av Okad ekonomisk vdlfdrd
och avtagande avstandskdnslighet ndr det gdller arbets-
och serviceresor. Ndgot otvetydigt trendbrott jamfoért
med tidigare decenniers monster kan férfattaren inte

konstatera.

Diskussion om migrationsmdnstret gdller sdledes i hog
grad frdgan om olika ortsstorlekars tillvdxtpotential.
"Clean break"-fdresprdkarna har tolkat utspridningsfe-

nomenet som ett tecken pd att storstdderna och stor-

1) Vining Jr, D R, Strauss, A (1976) A demonstration that current
deconcentration trends are a clean break with past trends,
Philadelphia.

2) Gordon, P (1979) Deconcentration without a "clean break", En-
vironment and Planning A 11, s 281-290.
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stadsregionerna ndtt sin maximala tillvédxt och dominans
som ekonomiska centra under 1960-talet och att utveck-
lingen de senaste aren indikerar en tydlig tillbakagang.
Mot detta har, som vi visat, bl a uppstdllts hypotesen
om att utspridningen i stort sett kan ses som en exten-
siv suburbanisering. I de fall centralorternas tillvaxt
stagnerar &r det enbart en £81jd av att deras totala
influensfdlt vidgas och att detta i sin tur genererar
en ekonomisk tillvixt, som snarare sdker uppnéd skalfdr-
delar &n "external economies"”. Centrum blir i detta
perspektiv mindre intressant som lokalisering for eko-
nomiska aktiviteter. I kombination med att individerna
sdker sig till mer perifera omr&den, dd&r mark- och hus-
priser inte natt samma nivder som i centrala ldgen,
uppstdr tidvis tendenser till stagnation i storstdder-
nal). Vilket som &r fallet &r givetvis en empirisk fra-

ga och faller delvis utanfdr denna studie.

5715 Avslutning

Som framgdtt av den kortfattade litteraturstudien &r
utspridningen av befolkning och‘bebyggelse ett inter-
nationellt fenomen. Processen synes ha inletts i USA

i bdrjan av 1960-talet i de stdrsta befolkningsagglo-
merationerna och successivt spridits till medelstora
och mindre st#dder och regioner (efter amerikanska matt).
Utvecklingen i de nordiska lénderna mot en dekoncentre-
rad bebyggelsestruktur dr av relativt sent datum och
har &nnu inte ndtt samma omfattning som i t ex Stor-
britannien och Vdsttyskland. For Sveriges del har den-
na process pad allvar inletts f6rst i mitten av 1970-
talet. En forklaring till detta kan vara att dven ur-—

baniseringsprocessen dr av sent datum i Sverige.

Sammantaget sett synes emellertid den allmdnna ekono-
miska utvecklingen liksom individuella levnadsvillkor,
t ex i form av valmdjligheter ndr det gdller bostdder,
vara de viktigaste drivkrafterna bakom de redovisade

1) Se t ex Vernon, R (1960) Metropolis 1985, Cambridge.
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dekoncentrationsprocesserna. Det faktum att bebyggelse-
utspridningen &r en internationell fOreteelse och att
forloppet i Sverige inte n&mnvidrt avviker frén det in-
ternationella mdnstret tyder emellertid pa att den sven-
ska modellen f&r subventioner av arbetsresor sannolikt
haft en begrdnsad betydelse fOr utvecklingen hittills.
Ddremot kan resavdragen tillsammans med andra institu-
tionella faktorer ha paskyndat forloppets hastighet och
paverkat dess omfattning. Bristen pd smdhus i storstéd-
derna, gynnsamma skatteregler for skuldrdnteavdrag samt
goda lé&nemdjligheter 4r exempel pé& sa&dana faktorer.

Dessutom har villapriserna stigit snabbare &n infla-
tionsutvecklingen i Sverige under 1970-talet. Detta &r
en faktor man givetvis inte kan bortse ifran om man
sdker efter forklaringar till dekoncentrationen. Aven
i Ovriga Visteuropa samt USA har priserna pa mark och
hus snabbt skjutit i h&jden och investeringar i dessa
tillg&ngar har tidvis framstdtt som mycket ldnsamma pé
béde kort och lang sikt.

Diremot kan bilavdraget ha fungerat som neutralisator
av avst&ndskdnsligheten £8r arbetsresor, vilket vi skall

stka belysa i det foljande.
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(7 RESAVDRAGENS BETYDELSE FOR MIGRATION OCH BEBYG-
GELSEUTVECKLING I VASTSVERIGE UNDER 1970-TALET

602l Inledning

Sett ur ett historiskt perspektiv har migrationen varit
ett uttryck f6r viljan att fordndra levnadsfdrhdllanden,
antingen att forb&dttra eller undvika regelrdtta fdrsdm-
ringar av dessa villkor. De kontinentala migrationsr&-—
relserna p& 1800-talet var en direkt reaktion pa att
levnadsvillkoren i hemlinderna fdrsdmrades. P& motsva-
rande sdtt kan man betrakta 1960-talets massiva lands-—
flykt och motsvarande migration till stdderna och i syn-
nerhet storstdderna. Flyttlassen frdn Norrland till mel-
lersta och sddra Sverige &terspeglade fordndringarna
inom ndringslivet med specialisering och koncentration

i vissa regioner som ur arbetsmarknadssynpunkt blev
"6verhettade" enligt den politiska terminologin och dar-
f6r ingav férvintningen om b&dttre levnadsvillkor &n vad
som ansdgs mdjligt i utflyttningsomradena. Flyttningen
fran storstdder till omgivande smdkommuner pa 1970-talet
dr ocks& utslag av behovet av att fordndra levnadsvill-
koren. Olika komponenter i vad vi hittills kallat for
levnadsvillkoren har haft olika tyngd under olika his-—
toriska skeden och olika utvecklingsfdrlopp av produk-
tionsfdrhdllanden och samhdllsstrukturer. Det dr inte
orimligt att anta att 1960-talets flyttningar betingats
av rent ekonomiska motiv, medan 1970-talets counterur-
banisering drivits fram av fordndrade védrderingar av
olika miljéfaktorer. For att forstd migrationen krédvs
ldngtgdende analyser och fdrstdelse av den samh&dlls-
struktur migrationen &ger rum i, det kr&vs analyser pa
makro- och mikronivd b&de av den samhdlleliga miljon
och de speciella drivkrafter som paverkar flyttnings-
beteenden i de enskilda fallen. H&r finns dock utrymme
att endast lyfta fram sddana fdreteelser som mer eller
mindre kan anses vara kopplade till resavdragen. Denna
inriktning &r s8 tillvida olycklig som den laser m&j-
ligheterna att finna egentliga forklaringar till mig-
rations- och bebyggelseutvecklingen. I detta kapitel



58

beskriver vi s& ldngt som mojligt flyttnignsrdrelsernas
utveckling mellan 15 kommuner i Vdstsverige under pe-
rioden 1968-1979.

Kunskap om flyttningsrdrelsernas utveckling under olika
perioder ger antydningar om vilka allmé@nna samhdllsfor-
dndringar och individuella vérderingsfdrskjutningar som
kan t&dnkas ha dgt rum. En snabb tillvdxt av utflytt-
ningen till glesbygdskommuner i ndrheten av storstdder-
na under en viss period kan t ex tyda pad att hushdllens
vdrderingar av boendemiljd, transportkostnader etc for-
skjutits. Genom denna allmédnna aggregerade studie far
vi s8ledes fram en rad indikationer som h&r har speku-
lativ karaktdr men som kan ligga till grund fOr studier
pad mikronivad. Som framgdr av enkdtdelarna i denna rap-

port testas en del av dessa fragestdllningar.

62 Undersdkningsomradet

Kommunerna i denna undersdkning har valts med hdnsyn
till inv&8narnas arbetsmarknadsmidssiga beroende mdtt
genom relationen mellan antal utpendlare av den bo-
fasta fOrvdrvsarbetande befolkningen till annan kom-—

mun.

Med utgdngspunkt frdn Gdteborg som arbetsmarknad har
féljande kriterier tilldmpats for att bestdmma vilka
kommuner som skall ingd& i v&rt undersdkningsomrade,

i fortsittningen betecknat som analysregionen:

1. Alla kommuner som kan anses hoéra till G&teborgs
centrala influenszon, dvs kommuner ddr 40 % och mer

av den bofasta fdrvirvsarbetande befolkningen har sin
arbetsplats i Gdteborg och ddr utpendlingen till andra

kommuner inte Overstiger 10 %.

2. Alla kommuner som har minst lika stor andel av sin
bofasta befolkning arbetande i Gdteborg som pad andra
konkurrerande arbetsmarknader eller "hemmamarknaden".
Dessa kommuner kan sdledes ingd i flera olika arbets-—
marknader samtidigt.



3. Kommuner som i huvudsak kan ré&knas till andra ar-
betsmarknader dn Goteborg (dvs ddr minst 40 % antingen
arbetar pd hemmamarknaden eller i andra kommuner &n
Goteborg) men ddr Goteborg har en viss och troligen
vdxande influens, dvs en slags perifer influenszon.
vaxtkraften kan t ex berdknas genom en sammanvdgning
av pendlings— och migrationsutvecklingen. Den nedre
grédnsen for beroendet till Goteborg far sdledes avgd—
ras fran fall till fall. Kommuner med en stor hemma-
marknad, dvs ddr minst 90 % av den bofasta befolkning-—
en forvdrvsarbetar inom den egna kommunen har uteslu-—

tits i detta sammanhang.

Kriterierna 1 och 2 sammanfaller med de definitioner
av influensomraden och "metropolitan regions" som bru-

kar anges i den internationella litteraturen

Fdrdelen med omrdadesurval baserat pad dessa kriterier
- som sammantagna dr forhdllandevis generdsa ndr det
gdller arbetsmarknadens (hdr Goteborgs) geografiska

influensfdlt - dr att populationen dels tdcker omraden

som absolut sett mdste rdknas till influensomrddet, dels

ocksd omraden som utvecklat beroenden &t olika hall.

Vi kan pd detta sdtt f£f& en bild av om den av Vining

och Strauss iakttagna "bundenhet" avseende dekoncen-—
trationsfbrloppet i USA &ven har giltighet for vart
land och i detta sammanhang f&6r den region som har
Goteborg som arbetsmarknadscentrum. Som tidigare nédmnts
kunde Vining och Strauss konstatera att migrationen
fran urbana till rurala omrdden vdxer under en tid,
varefter befolkningen dekoncentreras dven i de sist-

2)

ndmnda omrédena

Tabell 6.1 visar vilka kommuner som medtagits i under-
sdkningen samt graden av arbetsmarknadsmdssigt beroen-

de till Goteborg, mdtt enligt ovan angivna kriterier.

1) Se t ex Bogue, I J (1949) The Structure of the Metropolitan
Community, Michigan.

2) Vining, D R, Strauss, A (1976) op cit.
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Tabell 6.1 vVissa vistsvenska kommuners beroende av
Gdteborg som arbetsmarknad samt kommunval
f6r migrationsundersdkningen

Utpendlings- Inpendlare till Inpendlare till andra kammuner

kammun Goteborg i pro- i proc av den bofasta férviarvs-
cent av den bo- arbetarxi_ei)bef i utpendlings—
fasta E?f i resp kammunen

kammm
Partille 62 Mblndal 5, Lerum 2
Lerum 52 Partille 9, Alingsés 5, Mdlndal 3
Ockerd 50 —
Harryda 49 MSlndal 16, Boras 2
Molndal 48 Hirryda 2, Varberg 2
Kungsbacka 39 Md1lndal 9, Varberg 2
Kungdlv 38 Ale 5, Mdlndal 2, Stenungssund 2
Ale 36 Kungdlv 11, ¥5lndal 2, Lilla Edet Z
Stenungssund 17 Kungdlv 5, Tjdm 2, Uddevalla 2
Tjorn 15 Stenungssund 31
Alingsés 10 Lerum 4
Lilla Edet 8 Trollhdttan 12, Ale 5, Uddevalla 2
Orust 8 Stenungssund 15, Uddevalla 14,

Lilla Edet 2

Mark 4 Bor&s 6, Varberg 3, Harryda 2

1) Berikningen av pendlingsintensiteten baseras pa Folk- och
bostadsradkningen 1975.

De kommuner som i tabellen anges som utpendlingskom-—
muner ingdr sdledes i var analysregion. Pendlingen
fr&n Gdteborg beaktas inte i detta sammanhang. Skdlen
dr foljande: Utpendlingen fran Gdteborg dr for det
f8rsta - med undantag fér Mdlndal - av obetydlig om-—
fattning. F6r det andra férdndrar den i sig pé& intet
sitt Goteborgs influensfdlt.

6.+3 Folkmidngdsutvecklingen i analysregionen aren
1950-1980

Utspridningen av bebyggelse eller "counterurbanise-
ringsprocessen", som s3dana fenomen kallas i anglosach-
sisk litteratur, har i en rad sammanhang - vilket i
viss man framgdtt av litteraturdversikten - beskrivits
som ett inslag i véstvédrldens allmédnna valfirdsutveck-
ling under 1960-talet och inledningen av 1970-talet
med l&ga energipriser, okad fritid och forbdttrade kom—

munikationer som viktiga komponenter men ocks& som ett
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svar p& urbaniseringens avigsidor, obalanser och resurs-—
krav. I en rad fall har counterurbaniseringen tolkats
som en ny fas i storstadsregionernas befolknings- och
bebyggelseutveckling, en process som tagit vid ndr ur-
baniseringen ndtt sin kulmen. I detta kapitel skall vi
framférallt uppehdlla oss vid det sistndmnda resone-
manget. Det &r inte omdjligt att komma till samma slut-
sats foér Sveriges del, om man enbart ser till storstd-
dernas och storstadsregionernas befolkningsutveckling

i aggregerade termer. Analyseras ddremot migrations-
rérelserna i detalj under en ldngre period blir bilden
mera komplicerad, och det framstar tydligt att tradi-
tionella "fasmodeller" - typ fOrst urbanisering, sedan
counterurbanisering i ndrheten av urbaniseringen, dar-
efter counterurbanisering av perifera regiondelar etc -
endast har begrédnsat beskrivningsvdrde (nagot reellt
férklaringsvidrde gdr de knappast ansprak pé)l).

Nir det gdller allmdnna utvecklingsdrag skiljer sig
v&r analysregion inte n&mnvdrt fran OSvriga storstads-
omrdden i Sverige. Tabell 6.2 visar hur invanarantalet
férdndrats i Goteborg och den 6vriga analysregionen
fr'io m ar 1950

Den 6vriga analysregionen har vidare delats upp i tva
zoner, en s k central och en s k perifer zon. Den cen-
trala zonen omfattar alla kommuner inom ett resavsténd
pa& 40 km fré&n Gdteborg - ett godtyckligt valt avsténds-
mdtt men som erfarenhetsmédssigt &r ett normalt pend-
lingsavstdnd bdde i Sverige och i l&nder som Storbri-
tannien och Vdsttyskland. Denna zon omfattar samman-
lagt 7 kommuner (se not till tabell 6.2).

Den viktigaste slutsatsen man kan dra av det siffer-
material som redovisas i tabell 6.2 &r att urbanise-
ring och counterurbanisering inte utesluter varand-
ra och att counterurbaniseringen inte ndédvédndigtvis

behdver vara en ny fas i en storstadsregions utveckling.

1) Detta torde &ven gdlla den omhuldade "innovationskurvan" ndr
den appliceras i regionalteoretiska sammanhang.



Tabell 6.2 Folkmdngdens fdrédndring i 15 vdstsvenska
kommuner &ren 1950-1980 (31.12 resp &r)
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Ar 1950 1960 1970 1980

A. Invénarantal i 1000-tal

Hela analysregionen 4 567« 635 <7521 779
Goteborgs kammun 371 424 467 435
Ovriga analysregionen 196 211 .286 344

Cantrala zotiens’ 98 113 171 209

Goteborgs andel av hela
analysregionens bef (%) 65 66 62 55

Centrala zonens andel av hela
analysregionens bef (%) 17 17 22 26

B. Invénarantalets forandring

Hela analysregionen abs (1000-tal) 68 117 27
% 35 18 3
GOteborgs kommmn abs (1000-tal) 53 43 -32
% 14 10 -7
Ovriga analysreg abs (1000-tal) 15 75 58
% o 35 20
Centrala zonen abs (1000-tal) 15 58 38
% 15 51 22

1950-1960 1960-1970 1970-1980

1) Med den centrala zonen avses i detta sammanhang alla i kommu-
nen beldgna inom resavstand pd 40 km dvs Hérryda, Kungsbacka,
Kungdlv, Lerum, M5lndal, Partille och Ockerd. Den perifera zo-

nen utgdrs av kommunerna Ale, Alingsds, Lilla Edet, Mark, Orust,

Stenungsund och Tjdrn.

Som framgdr av tabellen vidxer befolkningen snabbt i sé&-
vdl regionen som helhet som GOteborgs kommun under pe-
rioden 1950-1970. Tabellen visar likaledes att 1960-
talet kdnnetecknas av en avsevédrd relativ befolknings-—
tillvdxt i 6vriga analysregionen, sdrskilt i den "cen-
trala zonen" (35 resp 50%). Denna f6r&ndring sker sa-
ledes samtidigt som folkmdngden Okar i GOteborg. For
1950- och 1960-talen kan denna befolkningsutveckling
forklaras av & ena sidan en omfattande omfdrdelning av
befolkningen i landet som helhet, men som framfdrallt
innebdr migration frdn glesbygds— till storstadsregio-

ner (med betoning pa regionen), och & andra sidan av

omflyttningen inom storstadsregionens centrum och peri-



1)

feri i badda riktningarna™’ . Till detta kan vidare l&g-
gas migrationen fran utlandet. Det &r fb6rst under 1970-
talet som detta parallella utvecklingsfdrlopp bryts och
migrationen frdn storstdderna till andra omrdden inom

storstadsregionen och inte minst andra landsdelar tyd-

ligt pdverkar storstddernas folkmdngdsutveckling. I
fallet GOteborg minskar befolkningen bade absolut och
relativt, medan Ovriga analysregioner - och sdrskilt
den centrala zonen - Okar betydligt. Men Okningstakten

dr ladngsammare ja&mfSrt med decenniet tidigare.

For regionen som helhet gdller att dess dragningskraft
mattats ndr det gdller immigrationen. Samtidigt som
storstadens folkmdngd direkt gar tillbaka, avtar‘dock
tillvéxttakten i Ovriga analysregionen (dven i den

centrala zonen).

6.4 Regionala migrationsrdrelser

I forsta avsnittet har vi i korthet och p& aggregerad
nivéd redogjort f8r folkmdngdsutvecklingen i olika de-
lar av analysregionen. I en analys och fdrutsidgelse av
en regions framtida sociala och ekonomiska utveckling
samt inte minst arealbehov f6r olika &ndamdl (t ex po-
tentiella konflikter mellan urbana och rurala behov,
mellan krav p& industri-, boende- och rekreationsbehov
och Ovriga "Overspridningseffekter" i samband med f&r-
dndringar i ortsstrukturen) &dr befolkningsutvecklingen
en av de viktigaste variablerna. Befolkningsvariabeln
kan i sin tur brytas ner i bestdndsdelar som mobili-
tetsbendgenhet, utbildnings- och yrkesstruktur, kdns-

och alderssammansdttning, inkomstnivd etc.

1) For definition av storstadsregion, se t ex Bogue, D I (1949)
s eroute to the region over which the metropolitan exerts a

general economic and social dominance at least as great as
that of some competing metropolitan centre."
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Intresset i detta sammanhang riktas frdmst mot mobili-
tetsbendgenheten, varvid bruttoomflyttningarna ges en
central plats, eftersom dessa direkt har betydelse for
bebyggelsestrukturens utveckling och den allmdnna pla-
neringen (skolor, daghem, &ldringsomsorg, service etc).
Kdns—, &lders—, utbildnings- och yrkesmdnster hos den
flyttande befolkningen har avgdrande betydelse f&r en
orts utveckling. Det skulle fora f6r langt att hdr be-
handla samtliga dessa faktorer, utan migrationen som
siddan skall i férsta hand analyseras. Det kan dock vara
virt att notera att det fdr n&drvarande saknas konsis-
tenta geografiska teorier om bruttoomflyttningarnas or-

1)

saker Med migrationsstatistiken som allmdn bakgrund
skall vi i detta avsnitt s®ka utveckla ndgra hypoteser
om bruttoomflyttningens orsaker i ett regionalt och lo-

kalt perspektiv.

Flyttningarna inom samt till och fran analysregionen
har studerats under perioden 1968-1979. Denna tidsrymd
har i sin tur delats in i fyra tredrsintervaller for
att i mdjligaste md&n reducera obnskade effekter av séd-
songsvariationer. Valet av undersdkningsperiod har dels
betingats av praktiska skdl, dels av kravet att bade
urbaniserings- och counterurbaniseringsfaserna skall
vara representerade. Eftersom migrationsstatistiken

£f6r &r 1980 inte dr tillgidnglig ndr detta skrives, har
slutdret blivit 1979.

Migration till analysregionen frédn ovriga landet och
utlandet har successivt minskat under hela undersdk-
ningsperioden, varunder regionen sammanlagt tillfdrdes
"nybefolkning" genom migration med drygt 250 300. Av
tabell 6.3 framgdr att de stdrsta minskningarna intré-
der 1971-1973 och 1977-1979, varvid nedgéngen dr mest
p&taglig mellan de tvd forsta perioderna. Det &r i
detta skede som urbaniseringen successivt upphdr och

regionen som helhet bdrjar forlora sin dragningskraft.

1) Diremot har nationalekonomer och demografer stkt utveckla
sammanhillna teorier, se t ex Andersson, A, Holmberg, I (1977).
Demographic, Economic and Social Interaction, Cambridge.
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Tabell 6.3 Migration mellan analysregionen och &vriga
landet samt utlandet 1968-1979

Period
Ursprung/destination 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979

Till analysregionen
fran Ovriga landet
samt utlandet 76 912 61 414 60 850 51 182

Fran analysregionen till
ovriga landet samt ut-
landet 49 309 62 507 58 543 50 647

Nettomigration mellan

analysregionen och 6v-

riga landet samt ut-

Jlandet +27 603 ~1093 +2 307 +535

l)Nettxom.'i.gration = Migrationen till analysregionen — migrationen

fran analysregionen. Migrationsvinster betecknas med + och
migrationsférluster med -.

Den s k energikrisen aren 1973/74 torde ddremot inte

ha paverkat hush&llens langvdga flyttningsbendgenhet
ndmnvidrt i vadrt fall. Som synes sker ingen stdrre till-
bakagidng av migrationsfrekvensen aren 1974-1976 jadmfdrt
med nirmast fdregdende period. "Raset" kommer ytterli-
gare en period senare, men da& kan mycket vdl en rad
andra faktorer ha haft stbrre betydelse - t ex fdrdnd-
rade fdrvintningar av levnadsstandarden, arbetsmarkna-
dens struktur, kreditvillkor, syn pa utbildning etc.
1970-talet kdnnetecknas dessutom av att migrationen
fran utlandet kraftigt gdr tillbaka.

Tabell 6.3 visar vidare att migrationen fran regionen
Skar kraftigt mellan perioderna 1968-1970 och 1971-1973
men avtar mirkbart ddrefter. Migrationens fordndringar
i absoluta och relativa tal framgdr vidare av tabell
6.4.

Nettoutbytet av migrationen var i slutet av 1960-talet
starkt positivt men har dédrefter stabiliserats kring
ett smirre Overskott. I ekonomisk teori anges arbets-

marknadsfdrh&llanden och l1dnenivén bland de frédmsta

5 -K4
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Tabell 6.4 Migration mellan analysregionen och &v-
riga landet samt utlandet. Fdrdndringar

1968-1979
Period: 1968-1970 1971-1973 1974-1976
1971=1973 1974-1976 1977-1979

Ursprung/
destination abs proc abs  proc abs  proc
Till analysregionen fran
6vriga landet samt ut-
landet -15 498 -20 =564 --1 =91668 =16
Fra&n analysregionen till
6vriga landet samt ut-
landet +13: 198 37 =3.964 . ~6- ~789% =13

férklari??svariablerna till variationer i nettoomflytt-
ningarna '~ . I slutet av 1960-talet betraktades stora
delar av analysregionen som en ur arbetsmarknadssynpunkt
sett "Overhettad" marknad med stort behov av yrkeskunnig
arbetskraft. Detta &dr sdkerligen den viktigaste forkla-

ringen till det stora migrations&verskottet.

6.4.2 Flyttningar mellan_analysregionens_"zoner" och

I samband med beskrivningen av folkmdngdsutvecklingen
delades analysregionen upp i tvd zoner, en central och
en perifer. Migrationen mellan dessa zoner inom analys-—
regionen och Ovriga landet samt utlandet har foljt fol-
jande monster (jfr tabell 6.5):

1. Fordelningen av inmigrationen mellan analysregio-
nens zoner har varit relativt stabil under hela under-
sbkningen. Migrationen till G&teborg har i absoluta tal
minskat kraftigt mellan de tvd fbrsta och de tv&d sista
perioderna (20 resp 14 %). Under "mellantiden" sker

inga nd@mnvdrda fordndringar. Totalt har migrationen till
Gbteborg fatt vidkédnnas en nedgdng med drygt 15 300 per-
soner. GOteborgs andel av migrationen till analysregio-
nen som helhet har ddremot stadigt 8kat ndgot.

1) Se t ex Andersson, & (1978) Demografisk och ekonomisk utwveck-
ling, Att forma regional framtid, ERU. Stockholm.



Tabell 6.5 Migration mellan analysregionen och &vriga
landet samt utlandet 1968-1979 fbrdelad pé&
zoner inom analysregionen

Ursprung

Destina- Ovriga landet samt utlandet
tion
Period 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979
Goteborgs kammun

Abs 51 511 41 644 41 706 36 176
I procent av analysreg 67 68 69 il
Central zon

Abs 14 724 10 708 10 115 8 061
I procent av analysreg 19 17 16 16

Perifer zon

Abs 10 677 9 062 9 029 6 945
I procent av hela
analysreg 14 15 15 13

2. Den centrala zonen har "forlorat" migranter b&de i
absoluta tal och i relation till analysregionen i &6v-
rigt. Aven hdr dr nedgangen stdrst mellan de tva f3r-

sta och de tvad sista perioderna (27 resp 20 %).

3. De mer perifert beldgna kommunerna skiljer sig in-
te i fordndringsférlopp jémfort med Goteborg och den
centrala zonen avseende inmigrationen fran dvriga lan-
det och utlandet: Nedgang, viss stabilisering, fortsatt
nedgang.

4. Sammantaget sett och i absoluta tal har samtliga

zoner "drabbats" av den totala minskningen av inmigra-
tionen till analysregionen. Migrationen till G&teborg
har minskat med drygt 30 %, medan motsvarande siffror

for den centrala zonen dr ca 35 %.
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Migrationen frdn analysregionen till &vriga landet och
utlandet har likaledes fordelats relativt likartat mel-

lan de tre zonerna (jfr tabell 6.6).

1. Gobteborgs andel har pendlat omkring 65 % med en ab-
solut topp mellan de tvad fdrsta perioderna, varefter ut-
migrationen successivt sjunkit f6r att 1976-1979 befinna

sig p& ungefdr samma nivad som 1969-1970.

2. Den centrala zonens andel har hela tiden legat om-
kring 20 %, men absolut sett Okade "utflddet" fram till

1976. Ddrefter har en absolut minskning intrdtt.

3. Aven de mer perifert beldgna kommunernas utmigration
har varit stabil bade absolut och i f&rhallande till &v-

riga analysregionen. I genomsnitt per tredrsperiod har
drygt 8 500 personer ldmnat dessa kommuner fo&r att mig-
rera till Ovriga landet och utlandet. Andelen av den to-
tala utmigrationen frén analysregionen har pendlat om-
kring 15 %.

Tabell 6.6 Migration mellan analysregionen och &vriga
landet samt utlandet 1968-1979 fordelad pa
zoner inom analysregionen

Destina-

Ur-— tion Ovriga landet samt utlandet
sprung
Period 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979
Goteborgs kommun

Abs 31 220 41 253 37 230 32225

I procent av

analysreg 63 66 64 64

Central zon

Abs 9.725 12/ 231 12 528 10 489
I procent av
analysreg 20 20 21 21

Ovr analysreg
Abs 8 364 9 023 8 785 7933
I procent av
analysreg 17 14 15 15
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Sammanfattningsvis kan vi konstatera att bruttomigra-
tionen mellan regionens olika delar och landet i &vrigt
samt utlandet uppvisar betydande variationer absolut
sett. B&de in- och utmigrationen tenderar att minska i
samtliga zoner pd senare &r. Detta paverkar direkt for-
utsdttningarna f£&6r bebyggelseplanering, kommunernas
skatteintdkt och efterfridgan pad arbetsplatser, varor
och tjdnster. Den avtagande migrationsbendgenheten i
alla regionens zoner speglar troligen den allménna kon-
junkturutvecklingen och den minskade rdrligheten pa ar-
betsmarknaden. Kanske finns hdr ocksd inslag av pessi-
mistiska beddmningar av framtiden, forvantade prisfall

pé& villamarknaden etc.

6.4.3 Omflyttningar_ inom_regionen

Som bakgrund till den fortsatta diskussionen om omflytt-
ningarna inom regionen skall vi inledningsvis betrakta

nidgra data om den totala migrationen till regionens oli=
ka zoner. Principen f&r berdkningen av dessa migrations-—

tal framgdr av figur 6.1.

Tabell 6.7 visar den totala migrationen samt migratio-
nen mellan de tre zonerna i regionen. Som synes har de
centrala och perifera zonerna med stor sannolikhet haft
sin "storhetstid" som inflyttningskommuner. Denna in-—
£611 omkring decennieskiftet. Efter 1973 och i kdlvatt-
net av den s k energikrisen har utflyttningen till den
centrala zonen dalat patagligt (=35 % 1976-1979 j&m-
£&rt med 1968-1970) . Den perifera zonen har forst fatt
vidkdnnas direkta "forluster" under den sista perioden.
Siffrorna for Gdteborg & andra sidan indikerar att en
viss "&terinflyttning" har &gt rum. Sammantaget sett
ger tabellen underlag £0r antagandet att 1973-1974 var
en vidndpunkt £8r den inomregionala migrationens geogra-
fiska inriktning och att dekoncentrationsprocessen bor-
jade bromsas upp. Som Vi senare skall se varierar ut-
vecklingen lokalt. Det finns kommuner som fortfarande
har migrationstillv&xt, medan andra kraftigt gatt till-
baka i detta avseende.
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Ovriga landet

Figur 6.1 Principskiss: total migration till analys-
regionens zoner
Tabell 6.7 Total migration till analysregionens tre
zoner 1968-1979
Toxalt
Period 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1976-1979
Zon Abs % Abs 2 % Abs %
Goteborgs
kommun 65812 52 56208 47 59405 51 50846 53
Central
zon 42692 34 42308 35 35385 30 28707 29
Perifer
zon 17760: 14 206260 18 20888 19 17833. 18
Summa 126264 100 119142 100 115678 100 97386 100




Sammanfattningsvis kan vi konstatera att utflyttningen
fran storstaden (hdr Gdteborg) inte forst och framst

i4r en 1970-talsfbSreteelse som ofta anfdrts, utan snara-
re en Overspridningseffekt av 1960-talets urbanisering.
Under 1970-talet har utflyttningen till central respek-
tive perifer zon i sjdlva verket minskat kraftigt.
Hirtill torde den ekonomiska utvecklingen i allmdnhet,
de kraftigt hdjda energipriserna, osdkerheten pd fas-
‘tighetsmarknaden, &ndrade familjeftrhallanden (skils-
missor, barn i tondren som krdver hdgre utbildning etc)

ha haft avgdrande betydelse.

6.4.4 Migrationen mellan Goteborg och Ovriga_regionen

Bilden blir &n tydligare om vi delar upp den totala mig-
rationen inom regionen i dess bestdndsdelar. Vi ser av
tabell 6.8 att migrationen fra&n G&teborg till de centra-
la och perifera zonerna successivt minskat under under-
s8kningsperioden. Nedgdngen intrdder under tiden 1974-
1976. Dessa siffror vederldgger sdledes myterna om OSkan-—
de utflyttningar under 1970-talet. Utflyttningarna har

i stédllet minskat. FOrestdllningen att dekoncentratio-
nen okat har troligen tillkommit genom studier av pend-
lingsintensiteten, vilken bevisligen 8kat mellan &ren
1970 och 1975. Utflyttningen nddde "taket" dren 1979-
1973. Detta kan vara en forklaring till Skningen av
pendlingen. Andra kan vara att arbetsmarknaden fdr&dnd-
rats, fler kvinnor borjat forvdrvsarbeta samt att bil-

innehavet wvuxit.

Det finns ddremot inget i detta material som skulle
kunna fdranleda slutsatsen att resavdragen padverkat

migrationsbesluten (jfr &ven tabell 6.9).

Om vi antar att framfdrallt fOr&ndringar av energipris
och pd arbetsmarknaderna péverkat flyttningsbendgenhe-
ten, instdller sig frdgan om det finns en motsvarande

(men omvdnd) tendens ndr det gdller migrationen till
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Tabell 6.8

Migration mellan Goteborgs kommun och &v-
riga delar av analysregionen 1968-1979

Ursprung Goteborgs kommun
Desti- 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1976-1979
nation Abs % Abs % Abs % Abs %
Central zon 26063 84 29497 78 22893 73 18824 70
Perifer zon 5093 16 8418 22 8319 27 7885 30
Summa 31156 100 37915 100 31212 100 26709 100
Tabell 6.9 Fordndringar av migrationen mellan G&teborgs
kommun och Ovriga delar av analysregionen
1968-1979
Ursprung GSteborgs kommun
1968-1970 1971-1973 1974-1976
Desti- 1971-1973 1974-1976 1977-1979
nation Abs 2 Abs % Abs %
Central zon +3434 413 -6604 -23 -4060 -18
Perifer zon +3321 465 =99 =1 -434 =5
Total féréndring +6759  +22 <6703 =18 -4503 -15

GSteborg fran de bada zonerna. Av tabell 6.10 framgdr
att omflyttningen i denna riktning Okat kraftigt samti-
digt som energisparfrdgorna aktualiserades. Fr&n cen-
trala zonen &kade migrationen under hela perioden 1968-
1976, medan den gick tillbaka aren 1976-1979. Migratio-
nen var dock aldrig l&gre &n i slutet av 1960-talet.
Motsvarande gdller dven f8r den perifera zonen, som ba-
da perioderna 1974-1976 och 1976-1979 hade stOrre ut-
fldde till Goteborg &n &ren 1968-1970.

En annan vdsentlig forklaringsvariabel av migrations-
méonstret, som hittills inte sdrskilt podngterats, &r
utbud och efterfrdgan av bostdder. Eftersom den cen-
trala och perifera zonens l&genhetsbestdnd till huvud-
delen bestdr av smdhus och villor &r fdrédndringar av
utbud, efterfrdgan och priser pd denna marknad av stor

betydelse for ndr flyttning sker. I Gdteborg rdder nar-
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mast omvint forh&llande, dvs bostadsbestandet domine-
ras av flerfamiljshus. Under senare delen av 1970-talet
har ett viss képmotstdnd avseende smdhus och villor i
den centrala och perifera zonen uppstdtt pa grund av

bl a osidkerheten om utfallet av 1981 ars fastighets-
taxering, det hdga rédnteldget och diskussionerna om
férdndringen av framtida avdragsm&jligheter. Det all-
midnt hdrdnande ekonomiska klimatet har sdkerligen ock-
sd paverkat efterfrdgan. I Gdteborg har det & andra si-
dan under hela 1970-talet r&tt brist p& l&dgenheter, sma-
hus och villor i efterfrdgade omraden. Dessa faktorer
sammantagna torde fdrklara varfdr inflyttningsdkningen
till Goteborg bromsats upp mot slutet av 1970-talet.

Tabell 6.10 Migrationen mellan de centrala och peri-
fera zonerna och GO&teborgs kommun 1968-1979

Destination Goteborgs kammun
Ursprung 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979

Abs % BAbs % Abs % Abs 3

Central zon 11068 770 116937 80. 135879 78 111 243 ‘76
Perifer zon 3.233 23 2871 20 3 820 22 3427 24
Summa 14 301 100 14 564 100 17 699 100 14 679 100

6.4.5 Flyttningar mellan central och perifer_ zon

Migrationen mellan den centrala och perifera zonen upp-
visar i stor utstrdckning andra utvecklingsdrag &n vad
som beskrivits hittills (jfr tabell 6.11):

1. Befolkningsrdrelsen frén den centrala till den peri-
fera zonen har under hela undersodkningsperioden vuxit i
omfattning (fr&n drygt 1 900 aren 1968-1970 till ca

5 500 &ren 1977-1979, motsvarande en sammanlagt dkning
med 177 %). Denna oavbrutna tillvdxt av antalet flytta-
re kan tyda pa att det foérst skett en omfdrdelning mel-
lan Gdteborg och den centrala zonen och att ett visst
antal av dessa flyttare fortsatt sin "vandring" mot den
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perifera zonen. Ndgra sdkra slutsatser kan vi emeller-
tid inte dra i detta avseende, eftersom var redovisning
inte baseras p& individdata. Under alla férh&llanden
kan man i detta fall tala om att avstédndskdnsligheten
avtagit f6r en stor grupp mdnniskor. Vad detta i sin
tur beror p& &r naturligtvis svart att avgdra mot bak-
grund av det redovisade materialet. Resavdragen har s&d-
kerligen dragit sitt "strd& till stacken". A andra sidan
kan boendemiljs, ndrheten till rekreationsomraden, sldkt-
skapsband, "onskan att &tervinda till sin barndomsbygd",
arbetsbyten etc i mdnga fall ha varit minst lika avgd-

rande for flyttningen.

Om vi ndgot oegentligt gbr en jadmfdrelse med motsvaran-
de migration fr&n Goteborg (se tabell 6.10), framstar
férdndringen av utflyttningen fran den centrala zonen

som anmidrkningsvirt stor. Antalet migranter frén Gote-
borg till den perifera zonen &kade under undersdknings-
perioden med ca 2 700 personer, medan motsvarande siff-
ra f6r den centrala zonen var ca 3 500 personer. Med

mer dn dubbelt s& stor folkmdngd och en annorlunda struk-
tur p& bostadsmarknaden har "flyttningspotentialen" va-
rit betydligt stdrre i GSteborg, vilket kan ge en finger-
visning om omfattningen av utflyttningen frén den cen-

trala zonen.

2. Som ett i viss mdn motstridande inslag i denna flytt-
ningsbild ser vi likaledes av tabell 6.11 att flyttning-
en fran den perifera till den centrala zonen &kat frén

ca 1 900 till ca 2 400 personer 1968-1976 men ddrefter
sjunkit till ca 1 700 personer, dvs under den fdrsta pe-
riodens niva&. Fér undersdkningsperioden som helhet kan
man konstatera att fdrdelningen p& tredrsperioder varit
relativt stabil och inte n&mnvdrt avvikit frén genom-
snittet. Nedgadngen den sista perioden kan vara ett ut-
slag av att byggnationen av smdhus och villor avtagit

i den centrala zonen.



Tabell 6.11 Migration mellan central och perifer zon
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1968-1979

Hespoung Central zon Summa
Bestir 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979  1968-1979
nation

abs % abs % abs % abs % abs %

Perifer zon 1990 14 3 146 22 3 540 25 5508 39 14 184 100

UESE d Perifer zon Sunma
DERE e 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979  1968-1979
nation

abs % abs % abs % abs % abs %

Central zon 1905 23 2113 26 2377 30 1747 21 8 142 100

Tabell 6.12 Fordndringar av migrationen mellan cen-
tral och perifer zon 1968-1979

RESpedag Centxrail z.0omn Perifer zon
1968-1970 1971-1973 1974-1976 1968-1970 1971-1973 1974-1976
Desti- 1971-1973 1974-1976 1977-1979  1971-1973 1974-1976  1977-1979
nation abs $ abs £...abs % abs $ abs $ abs %
gggifer +1 156 +58 +394 +13 +1 968 +56
Sigtral 4208 +11 4264  #12 =630 =37

Som vi ser av tabell 6.12 "dts" dkningarna de tvad fors-
ta perioderna mer &n vdl upp av minskningen den sista.

Med hdnsyn till att f8r&dndringarna &r sdpass obetydli-

ga forefaller det fdga meningsfullt att pad basis av

detta material sbka efter allmdnna f&rklaringar.

6.5 Migration mellan regionens kommuner

Migrationen mellan kommunerna inom analysregionen kan

sammanfattas pa foljande s&tt:

1. Drygt 237 000 personer flyttade inom regionen under
hela unders®kningsperioden. Som framgar av tabell 6.13

n&ddes kulmen 1971-1973, varefter flyttningsfrekvensen

minskade successivt. 1977-1979 var antalet inomregiona-
la migranter féarre &n 1968-1970.
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F6r undersdkningsperioden som helhet gédller att migra-
tionen har minskat med 6 %. De bada mellanperioderna,
1971-1973 eller 1974-1976, framstdr sdledes ur rdrlig-
hetssynpunkt som mest betydelsefulla. Det radikalt re-
ducerade migrationstalet for 1977-1979 speglar tydligt
det h&rnande ekonomiska klimatet, osdkerheten infdr

framtida skattelagstiftningar etc.

Tabell 6.13 Flyttningar inom undersdkningsregionen

1968-1979
Pexr iod 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979 Totalt
Antal migranter
abs 56 148 65 698 63 258 52815 " 237919
% 24 28 26 22 100
abs +9 550 - 2 440 -10 443 =3:333
% =117 - 4 - 17 - 6

2., Flyttningsfdlten inom regionen har f&rblivit i

huvudsak desamma hela undersdkningstiden.

3. Med ett undantag 8kade inflyttningarna i samtliga
kommuner mellan den fdrsta och andra perioden, vilket
&terspeglar utvecklingsférloppet for regionen som hel-
het. I flertalet av fallen var inflyttningstillvaxten
betydande b&de i absoluta och relativa tal. Inflytt-
ning till Ale 8kade exempelvis med drygt 2 000 perso-
ner eller 76 %. Motsvarande siffror f6r t ex Kungsbacka
och Hirryda var ca 1 700 respektive 1 200, dvs 28 %
respektive 35 %.

De dvriga perioderna k&dnnetecknas allmdnt av att in-
flyttningarna minskat, i vissa fall fodrhdllandevis
kraftigt. Undantag frdn denna "regel" &r fdrst och
framst GSteborg, didr inflyttningtillvdxten &r mycket
kraftig mellan &ren 1971-1973 och 1974-1976. Eftersom



migrationen frdn andra regioner minskat, kan inflytt-
ningstillvéxten for Goteborgs del fdrklaras av att en
viss &terflyttning frédn dvriga kommuner inom regionen

dgt rum.

Det andra undantaget gidller kommunerna Lilla Edet, Mark
och Alingsds, dir inflyttningarna tkade samtliga perio-
der. Denna fortldpande 6kning &r inte svarfdérklarlig.
Tillgé&ngen p& villor och smdhus har varit gynnsam hela
perioden i dessa kommuner (och forvdntas bli det &ven
i framtiden). I dessa fall har s&kerligen resavdragen
verkat neutraliserande p& avstdndskdnsligheten och kan-

ske indirekt pdverkat migrationsbesluten.

Det tydligaste draget i utvecklingsfdrloppet &r séle-
des att den interna flyttningen till kommunerna omkring
Goteborg kraftigt minskat och att en betydande aterin-
flyttning till G&teborg &gt rum. De dominerande inflytt-
ningskommunerna har (bortsett fran Gdteborg) varit MSln-
dal, Kungsbacka, Partille, Lerum, Kungdlv och Ale. I
samtliga dessa kommuner har inflyttningen minskat kraf-
tigt,

Utvecklingen av inflyttningarna ger en viss antydan om
att andra faktorer - framfdrallt hushdllens uppfattning-
ar om det existerande och framtida ekonomiska klimatet

- &n resavdragen kan ha pdverkat utvecklingen av bosatt-
nings- och bebyggelsemdnstret. Hur inflyttningarna for-
dndrats och férdelats relativt framgar av tabellerna
614 och. 6615,

4. Parallellt med att inflyttningarna minskade &kade
antalet utflyttningar i de flesta kommuner. De frédmsta
undantagen fradn detta fdrlopp star Goteborg och Alings-
4s for. Mellan de tvd fdrsta perioderna tkade utflytt-
ningarna fridn Gdteborg med ca 7 000 personer eller
drygt 21 %, men minskade ddrefter kraftigt (under de
tvad direfter fdljande perioderna med sammanlagt drygt
11 000 personer eller 30 %). FOr samtliga ovriga kom-
muner gidller att utmigrationen bromsats upp hdgst av-
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sevdrt under den sista perioden. I regel har emeller-

tid nivédn varit hoégre &n 1968-1970. Utflyttningskurvan
dr i stort sett en spegelbild av inflyttningsfdrloppet
och visar att en omfattande aterflyttning till G&teborg

dgt rum redan i mitten av 1970-talet.

Tabell 6.14 Migration mellan undersdkningsregionens
kommuner. Fordndringar 1968-1979

Seried 1968-1970 19711973 1974-1976
Tesmen 1971-1973 1974-1976 1977-1979
abs % abs 2 abs %

Kungsbacka +1 700 +28 - 996  -13 -1771 =26
Hirryda +1 281 +35  -1186 = -32 - 506  -13
Partille + 292 +5 =1174  -19 -1154 -24
Gckerd - 48 -5 =~ 63 =17 - 6 0
Stenungsund 4+ 352 417 - 94 -4 - 5 -2
Tj6rn + 234 +21 # 233 +17 = 106 =7
Orust + 515 4100  + 703  +67 - 184 -1
Goteborg + 400 +3 #3050 421 -3020 -17
M51ndal + 458 +6  -1242  -15 -1 615 =22
Kungilv +1 219 +37  -1032 =23 - 309 -9
Ale +2 084 +76 - 990 =20 - 707 -18
Lerum + 731 414 =128 =21 - 988 -21
Lilla Bdet + 166 +24  + 113 413 A
Mark + 435 +54 + 93  +7 + 135 +10
Alings&s + 596 +61  + 530  +34 + 217 +10

Som framgick av tidigare avsnitt spelade GOteborg en
dominerande roll fOr samtliga kommuners migrationsbild.
For de ndrmast beldgna kommunerna utgjorde inflyttning-
en fran Goteborg i genomsnitt ca 75 %, medan andelen
f6r kommunerna i den perifera zonen 1ldg omkring 50-60 %.
Endast i ndgra fall har denna h&ga nivd kunnat bibehal-
las.



Tabell 6.15 Migration mellan understkningsregionens
kommuner 1968-1979. Relativ f&rdelning
av inflyttningen

Kommun 1968-1970 1971-1973 1974-1976 1977-1979
Kungsbacka 12 11 iy B 9
Hirryda 7 8 6 6
Partille 10 9 8 7
Ockerd 1 1 1 1
Stenungsund 4 4 4
Tjorm 2 2 3
Orust 1 3k 3 3
Goteborg 26 22 28 28
Molndal 14 13 12 11
Kungdlv 7 5 6
Ale 5 7 6 6
Lerum 10 9 8 7
Lilla Bdet ' 1 1 2
Mark il 2 3
Alingsds 1 2 3 4
100 100 100 100

Goteborgs roll som avndmare av migranter har f&r de
ndrmast beldgna kommunerna minskat i samma utstrdckning
som kommunen ater bdrjat fungera som mottagare. Gote-
borgs andel av inflyttarna till t ex Kungsbacka har un-
der perioden minskat fradn 77 % till 73 % med bottenno-
teringar omkring 70 % under de bada mellanperioderna.
FOor t ex Hdrryda, Partille, Mdlndal, Kungdlv och Lerum
var motsvarande siffror 1968-1970 75 %, 85 %, 83 %,

68 % och 79 %, samt 1976-1979 63 %, 77 %, 78 %, 63 %
och 74 %. I vissa fall som t ex Ale, Lilla Edet, Mark,
Orust och Tjdrn har inflyttningsandelen fré&n Gdteborg
stdrkts. A andra sidan har andelen "gdteborgare" av an-
talet inflyttare hela tiden varit avsevdrt ldgre &n
avseende ovanndmnda kommuner. Sammantaget har andelen

inflyttningar frdn G&teborg minskat.
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6.6 Avslutning

Folkmdngds- och migrationsutvecklingen i analysregionen
tyder pd att urbanisering och dekoncentration &gt rum
parallellt under perioden 1950-1970. I savdl Goteborg
som regionen i &vrigt har befolkningstillvédxten varit
snabb under dessa &r. Forst under 1970-talet bryts detta
férlopp, bl a som £51jd av att migrationen frén landet

i 6vrigt gdtt tillbaka och att utflyttningen fran Gote-
borg till regionens centrala och perifera zoner vuxit
lavinartat. Mot slutet av 1970-talet kan man emellertid
iakttaga en viss &terflyttning frén regionen i ovrigt
till GOSteborg. Migrationsfdrloppet under 1960- och 1970-
talen tyder pd att arbetsmarknadsmdssiga och allméneko-
nomiska fdreteelser samt utbud, efterfrdgan och prisut-
veckling p& bostdder i villor och smdhus varit avgdran-
de f6r flyttningsbesluten. Mot slutet av decenniet torde
ocksd fdrestdllningen om att energipriserna utvecklas
snabbare d4n priserna for andra varor ha spelat en viss

roll f6r flyttningsbendgenheten och flyttningarnas geo-—
grafiska inriktning. Det &r dock vanskligt att med

hjdlp av det redovisade materialet s&ka uppskatta hur
stor betydelse resavdragen har haft for bebyggelseut-
vecklingen och migrationsménstrets allmidnna forlopp.
Diaremot torde kdnsligheten for fdrdndringar av det eko-
nomiska klimatet, skatteregler for skuldrdnteavdrag och
dirmed sammanhdngande prisfluktuationer pa bostadsmark-

naden ha varit av stor betydelse i detta sammanhang.
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7 ENKATUNDERSOKNINGEN

el Inledning

FOr att besvara projektets frdgestdllningar rdrande in-
dividers/hushdlls paverkan av fordndringar i resavdrag
har i princip tva olika k&llor funnits att tillgd. Den
ena dr de data/uppgifter som tas fram via officiella
statistiska insamlingar av typen folk- och bostadsrdk-
ningen (FoB), flyttningsstatistik etc. Dessa presente-
rar oftast data pd en td@mligen aggregerad nivd. Natur-
ligt nog saknar ocksa dessa kdllor helt uppgifter av
"attitydkaraktdr". Detta gbr att det kan finnas behov
att ocksd f& fram uppgifter pd ndgot annat s&tt. Sche-
matiskt kan man urskilja olika huvudmetoder f&r insam-—

lande av materiall).

1. Av forskaren sjdlv fdranstaltad insamling av mate-
rial genom ndgon form av observation. Tre metoder f&r
observation kan hdr urskiljas.

a) Direkt observationsteknik: En f6r &ndamdlet avsedd
observatdr registrerar vissa hédndelser och handlingar
med eller utan tekniska hjédlpmedel.

b) Intervjuteknik

c) Enkdtteknik

2. Sammanstdllning av material som insamlats genom
andra personers eller institutioners f&rsorg, t ex ge-
gister och l&dngder i fdrvaltningsorgan, protokoll och
andra slags handlingar som f6rs av olika organ, brev,
dagbdcker, sjdlvbiografiska beskrivningar och andra

personliga dokument.

Under punkt 2 kan de uppgifter insamlas som &r av mer
officiell karaktdr, medan f8r att erhdlla den andra ty-

pen av uppgifter nadgon metod enligt punkt 1 m&ste till-

1) Se Dahlstrdm, E (1970) Intervju- och enkdtteknik, Stockholm.
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l4mpas. Med tanke pa studiens inriktning stod valet in-
ledningsvis mellan att anvdnda intervjuteknik eller en-
kdtteknik. Intervjutekniken bygger pd att en person,
intervjuaren, stdller frdgor till en bestdmd person,
uppgiftsldmnaren, och registrerar dennes svar. Denna
teknik dr tidsmédssigt - och dé&rmed kostnadsmdssigt -
krdvande. Fdrdelen dr att intervjuaren har en direkt-
kontakt med uppgiftsld&mnaren och alltsa har m6jlighet
att gbra klarldgganden etc. Mot bakgrund av de resurser
som projektet haft till fdrfogande fdr detta &dndamil
skulle ett intervjufdrfarande med ntdvdndighet innebd-
ra ett relativt begridnsat antal intervjuobjekt. FOlj-
aktligen har valet kommit att falla pa att till&mpa en-
k&dtteknik, dvs att uppgiftslidmnaren skriftligen far be-
svara frdgor i ett fOr &dndamdlet sdrskilt konstruerat

formulédr.

T2 Genomfdrande av enkdtundersdkningen

7.2.1 Frageformuldret

Foér att genomfdra enkdtunderstkningar och f&r att dessa
skall ge Snskad effekt krdvs en noggrann planering och
forberedelse. Det forsta steget i detta arbete var att
konstruera ett utkast till fradgeformuldr. For att testa
detta formuldr genomfbrdes inom ramen fO6r en tidigare
programskrivning en mindre enkét—/intervjuundersékninglX
Syftet med denna var frdmst att testa olika typer av
frdgor, individers/hushdlls svarsbendgenhet pd olika
frdgor etc. ProvundersSkningen omfattade ett 20-tal fa-
miljer i olika delar av Kungsbacka kommun. Nagra begr&n-
sade resultat frdn denna provundersdkning kan ndmnas.
Sdlunda pekade svaren mot att resavdragen knappast ut-
gjorde ndgon faktor av stdrre betydelse vid val av bo-
stadsort. Andra faktorer sdsom miljd, Onskemdl att bo

i smdhus, bindningen till en viss ort eller stadsdel

syntes vara av mer avgdrande slag. Dock framh&lls att

1) Se Holmgren m f1 (1979) Skatteavdrag fOr arbetsresor, Gdteborg.
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ndr vdl besluten &r etablerade, arbetet valt etc, bdr-
jar avdragen bli en allt stdrre och mer betydelsefull
post. De ekonomiska bindningarna som hdrigenom uppstar
f&r successivt s& stora effekter att ett slopande av
avdragen f6r manga skulle kunna f& betydande negativa
effekter. Av provundersdkningen framgick t ex vidare
att om avdragen slopas skulle detta kunna tvinga fram
en omflyttning av bostdder och arbetsplatser.

Med utgangspunkt i erfarenheterna frén provenkdten kon-
struerades ett nytt fridgeformuldr. Detta utsindes for
inhdmtande av synpunkter bl a till medlemmarna i pro-
jektets referensgrupp. Hdrefter faststdlldes det slut-
liga frageformuldret. Utseendet p& detta samt f&ljebrev
framgdr av bilaga 1.

7.2.2 Val_ayv_undersdkningskommuner

Som framgatt av tidigare avsnitt utgdrs projektets hu-
vudsakliga geografiska omfattning av GSteborgsregionen
omfattande 14 kommuner. Vid genomfdrandet av enkdtun-
dersdkningen stod det klart att denna mdste begrénsas
till ett mindre antal kommuner. Eftersom syftet inte
varit att undersSkningens resultat skulle vara helt rep-
resentativa utan snarast belysa forhdllanden i Vdstsve-
rige och i ett antal kommuner i V&dstsverige, kunde kom-
munvalet ske relativt fritt. Vissa kriterier sattes
dock upp f6r valet. En av kommunerna borde vara nirbe-
ldgen (g&drna gré&nsande) till GOteborg. Vidare vore det
6nskvdrt att den hade haft "gamla" flyttningsférbindel-
ser med GOteborg samt att den hade ett relativt stort
inslag av flerfamiljshus. Mot dessa kriterier svarade
Mdlndals kommun b&st. Kungsbacka kommun framstod tidigt
som en tédnkbar kommun. Kommunen uppfyllde Snskemdl om
relativt kraftig befolkningstillvixt under senare &r
genom en stor inflyttning. Inslaget av smdhus dr t&mli-
gen markant. Vidare arbetspendlar en relativt stor del
av de forvdrvsarbetande i kommunen. Den tredje kommunen
i regionen som valts &r Lerums kommun. Denna kan sdgas

utgdra ett slags mellanting mellan de bada fdrstndmnda.
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Det som synts som speciellt intressant med Lerum &dr att
det dr den enda kommunen som kan erbjuda vad som kan
kallas f6r pendeltrafik. Salunda har Lerum tdgpendling
till GOteborg ldngs Vdstra Stambanan.

I Goteborgsregionen har i enkdten foljaktligen medtagits
kommunerna Kungsbacka, Lerum och M&lndal. Dessa utgdr
huvudundersdkningskommuner. Inom projektet diskuterades
dock tidigt m&jligheterna att som jdmfdrelseobjekt vdl-
ja en fjdrde kommun med helt annorlunda forutsdttningar
och geografiskt l&dge. Tanken var att denna kommun skulle
vara mer glesbygdsbetonad men dndock ligga inom pend-
lingsavstdnd frén en stdrre ort. Genom tidigare kunska-
per och kontakter beddSmde vi att Fdrgelanda kommun norr
om Uddevalla ganska vdl skulle kunna uppfylla dessa ons-—
kemdl, och sdlunda valdes denna som fjdrde undersdknings-

kommun.

7.2.3 Enkdtundersdkningens uppldggning

Genomfbdrandet av enkdten gjordes genom att fridgeformu-
ldret sdndes ut till intervjupersonerna per post. Svars-
tiden sattes tdmligen kort - cirka tvd veckor. Fdrsta
utskicket dgde rum i mdnadsskiftet november—december
1980. Snarast efter svarstidens utgdng utsé@ndes en pa-
minnelse till dem som inte svarat. Denna bestod enbart
av ett brev, och de tillfrdgade ombads fylla i det fré-
geformuldr som Oversdnts tidigare eller eventuellt be-
stdlla ett nytt. Tredje steget bestod sedan i ett ytter-
ligare utskick, ddr ett nytt fridgeformuldr bifogades.
Efter cirka 14 dagar kompletterades detta med ett nytt
paminnelsebrev utan fréageformul&dr. Tillsammans med te-
lefonpdminnelser innebar detta att den uppsatta mdlsdtt-

ningen om en svarsfrekvens pd cirka 75 % kunde uppnés.

7.2.4 Enkdtpopulationen

En fridga som alltid dyker upp vid enkdtundersdkningar
d4r hur mdnga intervjupersoner/-hushdll man mdste ha med.

Nadgot entydigt svar pa denna frdga finns fdrvisso inte.
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Antalet styrs av en rad faktorer som representativitet,
behov av nedbrytning, tillgingliga resurser och tid
etc.

Med de férutsittningar som finns i fdreliggande projekt
var det alltsd inte klarlagt hur ménga individer/hushdll
som behdvde vara med. Vid de kontakter som togs med sta-—
tistiker slogs dock fast att man borde ha en enkdtpopu-
lation p& minst 150-200 hush&ll i kommuner av den stor-
leksordning som var med i undersdkningen. Sdlunda be-
sldts att 200 hushdll skulle vdljas i vardera Kungsbacka,
Lerum och Mdlndal. For den mindre kommunen Fdrgelanda
gjordes beddmningen att ett urval p& 100 hushdll skulle
vara tillrickligt. H&r bdr alltsd papekas att malet inte
har varit att uppnd representativitet i statistisk me-
ning. Antalet utskick torde dock vara tillrdckligt for

att sidkerstidlla en viss spridning av deltagande hush&all.

Innan det slutliga urvalet gjordes, faststdlldes nagra

kriterier som var Onskvdrda i materialet:

1. En férdelning skulle finnas mellan boende i sméhus
och flerfamiljshus som i stort motsvarade férdelningen
i verkligheten. Detta innebar att urvalet mellan sma-

hus/flerfamiljshus skulle ske enligt nedan’):

Kommun Andel smdhus Andel flerfamiljshus
Fédrgelanda 85 15
Kungsbacka 78 22
Lerum 75 25
Moélndal 40 60

Den senast gjorda folk- och bostadsrdkningen harrdr fran
&r 1975. Ovan angivna uppgifter &r berdkningar avseende
&r 1980, vilka erh8llits genom kontakter med respektive

kommun .

1) Muntliga uppgifter fran respektive kommun
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2. En viss tdckning av "nyare" och "&ldre" omrdden var
dnskvdrd, dvs i urvalet skulle finnas med dels omraden
med relativt nyinflyttade hush&ll, dels omrdden d&r mdn-—
niskor bott en l&ngre tid. For att fa denna t&dckning
gjordes valet av "delomrdden" i de olika kommunerna i

nidra samarbete med respektive kommun

Som k&lla £8r urvalet av hushdll har valts mantalsl&ng-
der och fastighetsl&ngder. Tekniskt har urvalet gatt
till sd& att ur dessa register slumpmdssigt har dragits
200 respektive 100 hush&ll till vilka frageformul&ren
utsédnts. Ytterligare en restriktion har lagts in. I un-
dersdkningen har inte pensiondrer, lantbrukare och stu-
derande tagits med. Bakgrunden till detta &r att dessa
inte f&rvirvsarbetar och alltsd rimligtvis inte kan be-
réras av resavdragen. Dock medrdknas hushd&ll d&r ena
maken fdrvdrvsarbetar. Med dessa personer franrdknade
har enkdten kommit att tillstdllas sammanlagt 631 hus-
hall.

7.2.5 Resultat/svarsfrekvens

Totalt har enkdten besvarats av 470 hushdll, vilket in-
nebir en svarsfrekvens pd 74,5 %. Fordelningen pad kom-

muner framgdr av tabell 7.1.

Tabell 7.1 Antal besvarade enkdter i olika undersdk-

ningskommuner

Antal utsédnda Antal besvarade Svars-

Koo g Abs Proc Abs Proc frekvens
(3)

Fargelanda 94 14,9 69 14,7 134
Kungsbacka 179 28,4 140 29,8 78,2
Lerum 182 28,8 132 28,1 72,5
M6lndal 176 2749 129 2 13,3
Trotarl 631 100,0 470 100,0 74,5

Som framgdr av tabellen dr svarsfrekvensen i stora drag
lika i de olika kommunerna. Annorlunda uttryckt innebdr
detta att bortfallet i stort sett dr lika stort. Av in-
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tresse i enkdtsammanhang kan ofta vara att pd négot sdtt
férsdka analysera "bortfallspopulationen" f£0r att se hu-
ruvida denna pa& n&got avgdrande s&tt skiljer sig frén
"svarspopulationen". Med de sekretessregler som tillam-
pas krdver en helt korrekt bortfallsanalys att man ge-
nomfdr en ny enkdt bland dem som inte svarat och ser om
de erh&llna svaren &r avvikande. Inom fb&religgande pro-
jekt har detta inte beddmts som varken nddvédndigt eller
mdjligt. Ur geografisk synpunkt kan dock en viss test
gbras.

Genom enkitundersdkningens upplédggning &r det m&jligt
att inom varje kommun sdrskilja olika delomrdden och pa
s sitt se huruvida svarsfrekvensen skiljer sig &t mel-
lan olika delar i kommunen. En dylik test ger vid handen
att variationerna &r t&mligen blygsamma. Endast i ett
fatal fall understiger eller &verstiger svarsfrekvensen
i ett delomrdde svarsfrekvensen i hela kommunen med mer

dn fem procentenheter.

Ett annat sitt att erh&lla en viss "kontroll" av svars-
populationen #r att berdkna relationen mellan smahusbo-
ende och boende i flerfamiljshus. Utskicken fordelades
mellan dessa badda kategorier i enlighet med den reella
relationen i kommunen. Svaren visar inte n&gon betydan-
de avvikelse hirifradn. Méjligen uppvisar Mélndals kom-
mun en noterbar avvikelse. S&lunda var andelen svarande
boende i smi8hus nd&got f6r hdg jédmfért med den reella an-—
delen boende i smdhus. Ndgon entydig fdrklaring till
detta har inte stdtt att finna, utan féreteelsen synes

mest vara en tillf&dllighet.

o3 Presentation av enkdtpopulationen

7.3.1 Allmdnt

Som framgdtt ovan har syftet med enkdten bl a varit att
3stadkomma ett undersdkningsmaterial av mer inofficiell
karaktdr. Resultaten frdn ett sddant material skulle

bl a kunna jamfdras med det officiella, mer aggregerade
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datamaterialet. Vidare skulle en enkdtundersdkning kun-
na ge svar pa en rad "attitydfrdgor", dvs frdgor som
det inte finns nagra officiella data kring. Resultaten
av denna attityddel av enkdtundersdkningen presenteras
i kapitel 9.

Inledningsvis i enkd&tformuldret stdlls ocksd en rad fra-
gor av mer allmdn karaktdr (familjestorleken, bostads-
férhdllanden, utbildning etc). Manga av dessa frdgor an-
vdnds som "avstdmningsfrdgor" for andra fradgor (t ex av
typen huruvida det finns ett samband mellan boendeform
och bilinnehav, mellan inkomstfdrhdllande och flyttnings-
monster). I detta avsnitt skall ges en mer allmdn pre-

sentation/beskrivning av enkdtpopulationen.

7.3.2 Familjestruktur

I f6rsta hand dr det av intresse for projektet att klar-
ldgga f6rhdllanden ensamboende-gifta/samboende. Huruvida
en familj har barn eller ej kan dock pdverka sdvdl boen-
det som bilinnehav och kanske dven flyttningsbendgen-
heten. D&rfdr har frdgan om antal barn ocksd stdllts. I
nedanstdende tabeller redovisas familjestorleken i de
olika undersdkningskommunerna. I tabell 7.2 &terfinns
fdrdelningen ensamstdende-gifta/samboende och i tabell
7.3 antalet barn under 16 ar.

Tabell 7.2 Enkdtpopulationen férdelad pd ensamstdende
och gifta/samboende

Antal Ensamstdende Gifta/samboende Totalt
Kommun Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Fargelanda 6 13 63 87 69 100
Kungsbacka 20 14 120 86 140 100
Lerum 16 1.2 116 88 132 200
M&lndal 26 20 103 80 129 100

T oiit-a drE 68 15 402 85 470 100
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Tabell 7.3 Enkdtpopulationen fordelad pa familjer med
olika antal barn under 16 ar

Antal barn 1 2 3= Totalt

<16 ar Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Kammun
Fdrgelanda 19 28 21 30 34 35 5 7 69 100
Kungsbacka 47 34 38 27 44 31 1L 8 140 100
Lerum 32 24 3l 24 53 40 16 2 132" 100
Molndal 48 37 36 28 37 29 8 6 129 100
Tioitall t 146 31 126 275 158 34 40 8 470 100

Tabellerna ger vid handen (tabell 7.2) att endast cirka
15 % av familjerna i undersdkningen &r ensamstaende.
Ligst andel har Lerum och det dr enbart Mdlndal som lig-
ger (klart) Over genomsnittet. Samtliga undersdknings-
kommuner ligger under riksgenomsnittet, som torde ligga
kring 25 $. Ndgra uppgifter fran Folk- och bostadsr&dk-
ningen 1980 f&religger ej i skrivande stund. Angivna
uppgifter &r uppskattningar med utgangspunkt i bl a

FoB 1975.

Samma férhé&llande gdller mojligheterna att gbra jamfo-

relser mellan uppgifterna i tabell 7.3 och totaluppgif-
ter for befolkningen. Av tabellen kan utldsas att Kungs-—
backa och M6lndal har en hdgre andel familjer utan barn
under 16 &r &n genomsnittet. P& grund av urvalspopula-

tionens sammansdttning torde dock andelen vara ldgre &n
i verkligheten. Detta bl a beroende pd att pensiondrer-

na ej dr med i undersdkningen.

7.3.3 Boendeform

Som redan pdpekats har enkdtfamiljerna utvalts i pro-
portion smdhus/flerfamiljshus i stort motsvarande den
reella fdrdelningen i respektive kommun. I frdgeformu-
liret har dock fordelningen gjorts ndgot mer finfdrde-

lad enligt sammanstdllningen i tabell 7.4.

Som framgdr av tabellen bor av totalpopulationen ndrma-

re 50 % i villa. Klart dominerande dr Fdrgelanda, medan
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Tabell 7.4 Enk&dtpopulationen fdrdelad pa boendeform

Boende-  Villa Rad/kedjehus Bostadsrattslgh Hyreslgh Totalt

form Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Kommun
Fargelanda 55 80 0 0 14 20 69 100
Kungsbacka 73. 52 35 25 5 275 19 140 100
Lerum 64 48 35 27 16 12 X7 43 132 100
Molndal 17" 13 44 34 17 13 51 40 129 100
ToBailE 209 45 114 24 38 8 109 23 470 100

Mdlndal endast har cirka 13 % villaboende. A andra si-
dan har MSlndal den hdgsta andelen familjer boende i
rad-/kedjehus. Detta kan forklaras av MOlndals karaktdr
av mer "storstadskommun", i vilken det kan synas natur-
ligt med en smdhussatsning pad rad- eller kedjehus i stdl-
let for fristdende villor. M6lndal har vidare den klart
hdgsta andelen boende i flerfamiljshus. Medan endast
cirka 30 % av totalen bor i flerfamiljshus &r M&lndals

antal 6ver 50 %.

7.3.4 Utbildning

Fo6r att fa en uppfattning om enkdtpopulationen kan det
vara av intresse av st8ka fad en uppfattning om individer-
nas utbildning och yrken. I enkdtformuldret stdlldes
ocksd fragor om detta. Ndr det gdllde yrkestillhorighet
var tanken att denna skulle f&lja den klassificering
som skulle tilldmpas i folk- och bostadsrédkningarna.
Svaren r&rande yrke visade sig dock vara mycket varie-
rande och ofta svdra eller helt omdjliga att klassifi-
cera. Det synes sdlunda som tdmligen meningsldst att
hdr forsdka presentera enkdtpopulationen fdrdelad efter
yrkestillh6righet. For Ovrigt kan noteras att just yr-
kestillhdrigheten av i stort sett samma sk&l slopats i
1980 ars folk- och bostadsrdkning.

Den andra variabeln med liknande inriktning, n&mligen

utbildning, har ddremot varit avsevdrt l&attare att klas-



sificera. I tabellerna 7.5 och 7.6 redovisas enkdtpopu-
lationen f&rdelad pa utbildning.

Tabell 7.5 Mdnnens i enkdtpopulationen fordelning
p& utbildning
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Grundskola m m Gymnasium Hogskoleutb Ovrigt Totalt

Kommun

Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Fargelanda 38 35 18 26 12 17 1 2 69 100
Kungsbacka 36 28 52 40 40 31 1 15 20 8NEH00
Lerum 51 42 49 40 ZAl g i 1 422 100
Molndal 32 28 50 45 BOEE 27 0 0 112° 100
Tie: £ackit: w5y 36 169 394 103y 24 3 1 432 100

Tabell 7.6 Kvinnornas i enk&dtpopulationen fdérdelning
pd utbildning

Kommun

Grundskola m m Gymnasium Hogskoleutb Ovrigt Totalt

Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Fargelanda 38 62 Y i il 1 2 61 100
Kungsbacka 60 47 414 32 25 20 3 10 20y
Lerum 65 52 46 37 124 5 %10 1 1 124 100
M51ndal 46 38 45 38 28 W93 1 4 208100
Tota Lt 209 48 147 34 T2 4 1 432 100

Tabellerna visar forst en klar skillnad mellan mdnnen
och kvinnorna i populationen. M&nnen har s&lunda genom-—
gdende en "hogre" utbildning. Medan kvinnorna till en-
dast 17 % har en hégskoleutbildning, dr motsvarande an-
tal hos minnen 24 %. Forhdllandet &r giltigt vid jamfo-

relser mellan alla kommuner.

En regional jdmforelse visar att andelen med hdgskole-—
utbildning &r hdgst i Kungsbacka tdtt f6ljt av Molndal.
Dessa b&da kommuner har hdgst andel vad gdller bade mén
och kvinnor. Kungsbackas hdga andel torde frdmst bero
p& att de familjer som flyttat ut i stor utstréckning
dr just "vdlutbildade" familjer. Noterbart &r darfor
Lerums relativt sett ldga andelar. Vdnder man pa& reso-

nemanget och ser pa andelen personer med "bara" grund-



skoleutbildning eller motsvarande, kan Férgelandas l&aga
andel f£8r bade mé&n och kvinnor noteras. Ser man pa& kom-—
munerna i G3teborgsregionen har Lerum hdgst andel. Skill-
naden av hir angivet slag beror naturligtvis inte enbart
p& flyttningsmdnstret utan kan till icke obetydlig del
férklaras av skillnader i niringslivsstrukturen i de

olika understkningskommunerna.

7.3.5 Forvdrvsgrad

Nira forknippat med yrke och utbildning &r fbrvdrvsgra-
den. Denna kan ses som dels huruvida man forvdrvsarbe-
tar dverhuvudtaget, dels hur mycket man forvdrvsarbetar.

I tabellerna 7.7 och 7.8 redovisas férvdrvsgraderna for

undersdkningspopulaticnen.

Tabell 7.7 Miannens i enkdtpopulationen férvérvsverk-

samhet, timmar per vecka

35— 20-34 =19 Inget forvirvsarb _Totalt
Fexr: Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Fargelanda 62 90 4 6 0 0 3 4 69 100
Kungsbacka 121 94 45 13 1 X 2 2 128 100
Lerum 137 196 3 %2 0 0 2 2 122 100
Molndal 105 95 5. 4 0 0 1 I 111 100
Totalt 405 94 16 4 1 0 8 2 430 100

Tabell 7.8 Kvinnornas i enk&tpopulationen forvarvs-
verksamhet, timmar per vecka

et 352 20-34 =19 Inget fOrvdrvsarb _Totalt

Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Fargelanda 20 33 24 40 5y = +#8 1.3 19 60 100
Kungsbacka 29: .23 49 38 20 16 29 23 127 100
Lerum 3N 2 36 29 18 14 37 30 124 100
Molndal 42 35 40 33 14 12 24 20 120 100
Tk alit 124 29 149 35 57° 13 101 23 431 100




Nagra klara skillnader mellan m&n och kvinnor kan ur-
skiljas. S&8lunda dr det bara 2 % av mdnnen som inte har
nigot forvirvsarbete, medan 23 % av kvinnorna inte f&r-
virvsarbetar. Stora skillnader kan ocksa noteras nér
det gidller fdrvidrvsgraden. Hela 95 % av mdnnen arbetar
heltid (35 timmar eller mer per vecka). Motsvarande an-—
del f6r kvinnorna dr endast 29 %.

Stora regionala skillnader finns ockséd. Andelen heltids-
arbetande bland mdnnen dr i stort sett densamma i samt-
liga kommuner. Ddremot &r skillnaderna stora bland kvin-
norna. Medan 35 % av kvinnorna i M6lndal heltidsarbetar
dr det endast 23 % i Kungsbacka. Ett i viss madn omvént

f6rhdllande r&der ndr det gdller deltidsarbete. Dessa

skillnader torde frédmst fdrklaras av olikheter i famil-

jestrukturen mellan de olika kommunerna.

Noterbar &r vidare Lerums relativt h&ga andel kvinnor
utan forvidrvsarbete. Vidare bSr papekas att samtliga
"storstadskommuner" har hdgre andel kvinnor utan f&r-

vidrvsarbete dn "glesbygdskommunen" Fdrgelanda.

7.3.6 Inkomster och_inkomstfdrdelning

Att sdvidl médta som redovisa inkomster kan midnga gdnger
vara tdmligen besvdrligt. Skall man ndja sig med att
f& en uppfattning om individers/hushélls inkomster (av
arbete), eller skall man efterstrdva att f& reda pa
ndgon form av disponibel inkomst, och hur skall den i
s& fall definieras? Med tanke pd dels problemen att i
en enkdtundersdkning exakt klargbra vad man menar med
disponibel inkomst, dels att fragor om individers in-
komster Overhuvudtaget ofta &r kdnsliga, valdes att i
projektets enkdtunderstkning efterfridga bruttoinkoms-—
ten. Frdgan som stdlldes var helt enkelt hur stor brut-
toinkomst (inkomst f&re skatt) man hade inkomstéret
1980. F6r att de svarande inte skulle behdva kdnna att
de angav sin exakta inkomst valdes svarsintervall i

olika inkomstklasser (se ndrmare i frageformuldret i
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bilaga 1). I tabell 7.9 redovisas hur enkdtpopulatio-

nen fdrdelas pd olika inkomstintervall.

Tabell 7.9 Enkdtpopulationen férdelad pa olika in-
komstintervall, md&n och kvinnor tillsam-
mans. Procentuell fdrdelning
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Kommun Inkomst i TKR TOT
0 =25 25-49 50-74 75=-99 100-124 125-149 150~
Fdargelanda 7 20 36 22 5 0 il 100
Kungsbacka 9 4 22 18 25 12 4 6 100
Lerum 13 i 16 23 24 14 2 1 100
M51lndal 73 8 16 30 26 9 1 3 100
Tt alt 10 7 18 25 24 11 2 3 100

Endast cirka 10 % av de tillfrdgade saknade inkomst. I
huvudsak var dessa kvinnor. Medan endast 1 % av mdnnen
saknade inkomst &r andelen bland kvinnorna 19 %. Den
regionala spridningen &r tdmligen likartad. Andelen
kvinnor utan inkomst &r dock betydligt hégre i Lerum,

som har en andel pa 25 %.

Naturligt nog aterfinns det stora flertalet inkomster
i mittklasserna. Noterbart &r att Kungsbacka har en
hég andel inkomsttagare i de hdgsta klasserna. Medan
6vriga kommuner endast har mellan 1-4 % av enkdtpopu-
lationen i intervallet &ver 125 000 kronor per &r, har
Kungsbacka en andel pd hela 10 %.

I och f6r sig kan denna typ av fdrdelningar i klasser
vara svartolkade. Lédttare &r kanske att se pd genom-
snittsinkomster. I enkdten efterfrdgades dock inte nig-
ra exakta inkomstuppgifter utan enbart i vilken inkomst-
klass svaranden lag. Ur materialet har &ndock framrik-
nats vissa uppgifter som relativt vdl torde kunna gdlla
som genomsnittsinkomster. Berdkningsmdssigt har de fram-
rdknats genom att varje inkomsttagare antas ligga i mit-
ten av respektive intervall. I tabell 7.10 redovisas

dessa genomsnittsinkomster. I berdkningarna har fran-



rdknats de individer som helt saknar inkomst. Vidare

har de som har en inkomst 6ver 150 000 kronor (en "Op-—
pen" klass) antagits ha en inkomst pa 160 000 kronor.
Aven om detta inte &dr en korrekt klassmitt &r antalet

individer s& f& att det torde spela mindre roll.

Tabell 7.10

Genomsnittsinkomster bland enkdtpopula-
tionen ar 1980

Kommun Man Kvinna TOTALT
Fargelanda 75 000 45 000 61 000
Kungsbacka 101 000 49 000 77 000
Lerum 89 000 48 000 72 000
Molndal 87 000 49 000 69 000
TOTALT 92 000 47 000 71 000

Genomsnittsinkomsten i hela enkdtpopulationen ligger

p& drygt 71 000 kronor per ar. Detta &dr ett hdgt medel-
tal jdmfort med riksgenomsnittet. Trots att Fdrgelanda

har en relativt sett ldgre inkomst, hamnar genomsnittet
tdmligen hogt. Detta innebdr dels att enkdtpopulationen
har relativt sett hdgre inkomster,

kommunerna kring Goteborg genomgdende har hdgre inkoms-

ter.

dels att &tminstone
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8 TRANSPORTER OCH RESMUONSTER

8.1 Allmdnt

Syftet med féreliggande projekt &r att s8ka skaffa kun-
skap om sambanden mellan en rad faktorer sdsom flytt-
ningar, bebyggelsemdnster, resor (pendling), reskostna-
der etc. Huvudinriktningen skall vara att se pd resav-
dragens betydelse i dessa sammanhang. FOr att kunna go-
ra en dylik studie krdvs kunskap om en rad olika fakto-
rer hos individer och hushdll. Inom projektet har denna
kunskap fré@mst infdrskaffats genom den genomfdrda en-
kdtundersdkningen till cirka 470 individer/hushdll. I
detta kapitel skall ges en redovisning av en rad for-
h&llanden hos enkdtpopulationen med inriktning mot re-
sande och transporter. Tanken &dr att materialet dels
har ett intresse i sig, dels att det kan anvdndas som
analys— och jédmfbrelsematerial i andra delar av projek-
tet:

Som nidmnts upptas i fdrsta hand enkdtmaterial. Detta
hindrar dock inte att jé&mfdrelser gbrs med annat mate-
rial, dir relevant sddant finns och ddr jadmfdrelser kan

vara av vadrde.

8.2 Bilinnehav

En viktig och avgdrande faktor for midnniskor i deras
livsménster d4r rorligheten. De undersdkningskommuner
som ingdr i projektet kan alla mer eller mindre karak-
teriseras som perifera med ett relativt utspritt boen-
de. Detta gdr bilen viktig som transportmedel f&6r in-
védnarna i dessa kommuner. I tabell 8.1 redovisas bil-

innehavet hos enkdtpopulationen.

Bilinnehavet &r genomgdende mycket hdégt. I samtliga
kommuner har mer &n 90 % av hushdllen minst en bil. I
Lerum har hela 97 % av enkdtpopulationen bil. Dessa
siffror kan jamfdras exempelvis med resultaten frén

Statistiska Centralbyrdns resvaneundersdkning ar 1979,
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som angav att cirka 80 % av alla fdrvdrvsarbetande fa-
miljer disponerade bill). De kommunvisa skillnaderna
dr vidare relativt smd. Nagra faktorer kan dock vara
av intresse att notera. Som framgdr av tabellen sak-
nar i genomsnitt 5 % av hushdllen bil. Andelen &r som
ndmnts ldgst i Lerum. M&lndal, med dess otvivelaktigt
bdttre tillgadng till kollektivtrafik och ndrhet till
Goteborg, har den hogsta andelen familjer utan bil.

Tabell 8.1 Bilinnehav hos enkdtpopulationen. Procen-
tuell fbrdelning

Kommun 1 bil 2 bilar 3 bilar Iggin
Fdrgelanda 2 19 3 6
Kungsbacka 62 31 2 5
Lerum 73 21 3 3
M6lndal 74 18 0 8
Toost ajdat 70 23 2 5

Andelen hushdll med en bil &r i stort lika i de olika
kommunerna. Undantag dr Kungsbacka som ligger avsevart
under. FOrklaringen till detta &r dock enkel. Medan an-
delen "flerbilsfamiljer" ligger kring 20 % i de andra
kommunerna, har hela 33 % av familjerna i Kungsbacka
tvd eller flera bilar. Detta aterspeglar kanske framst
boende- och resestrukturen i de olika kommunerna men
torde ocks& kunna sammanhdnga med nadgot olika inkomst-
strukturer i kommunerna. Kungsbacka har genomgdende en
hdgre inkomstnivd &n Ovriga kommuner. I viss man kan
ocks& den hdgre andelen "flerbilsfamiljer" i Kungsbacka
féorklaras av att fler familjer bland enkdtpopulationen
hdr har tjédnste— eller leasingbil. Motsvarande andelar
i M8lndal och Lerum dr cirka 10 %, medan Fdrgelanda en-
dast har en andel pd& 3 %. Noterbart, men knappast fér-—
vdnande, dr att det i stort sett endast &r md&nnen som
har tjédnste-/leasingbil. Drygt 90 % av de som har tjéns-
te-/leasingbil &r s&lunda mén.

1) Asp, K - Lundin, O (1980), op. cit.
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Vi har ovan kunnat konstatera att familjerna i enkdt-
populationen i stor utstrédckning dger bil, en eller
flera. Sammansdttningen av bilbesté&ndet innebidr att
36 % av bilarna dr av 1974 ars modell eller &ldre,

46 % &r av arsmodellerna 1975-1978 och 18 % &r frén

1979 eller yngre.

8.3 Flyttning och bilinnehav

Av det ovanstdende framgdr att bilbestdndet &r tdmligen
ungt. Detta kan leda till frdgan om en flyttning leder
till att man skaffar sig en nyare bil och/eller eventu-
ellt en annan bil (ovan konstaterades t ex att Kungs-—
backa hade en hdg andel familjer med tvd bilar). I en-
kdten stdlldes sdlunda frdgan om flyttningen innebar

en sd dndrad ressituation att familjens bilinnehav f&r-
dndrades. Hur de olika svaren f&ll pa olika alternativ
framgdr av tabell 8.2. H&r bdr papekas att denna frdga
(liksom frdgorna/frdgestidllningarna i avsnitt 8.4-8.6)
endast avser dem bland enkdtpopulationen som flyttat
efter &r 1970. De som flyttat tidigare beddmdes med
tanke pa den lénga tid som f&rflutit sedan flyttningen
ha svart att koppla ihop fdreteelser med flyttningen.

Tabell 8.2 Fdrandrat bilinnehav som £f61jd av flytt-
ning. Procentuell f&rdelning

Kommun

Bytte till Skaffade Skaffade Salde Ingen

nyare bil en(forsta) ytterliga- en forand- Annat
bil re en bil bil ring
Fédrgelanda 11 0 5 3 81 0
Kungsbacka 13 2 11 0 12 2
Lerum 10 1 1 81 0
M51ndal 3 3 3 83 3
Tiot al € 9 2 7 2 79 1

FOr cirka 80 % av familjerna innebar flyttningen ingen
fordndring i bilinnehavet. I stort &r detta lika £f6r

alla kommuner utom Kungsbacka, som har ett l&gre vdrde.
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I cirka 10 % av fallen innebar flyttningen att man byt-
te till en nyare bil. Denna andel &r hdgst i Kungsbacka
och ldgst i MOlndal. Detta synes frdmst bero pd att om
man "flyttar ut" stdlls Okade krav pd en bidttre (och
nyare) bil. Den foérdndrade boendesituationen efter flytt-
ningen torde ocksd vara fdrklaringen till att Kungsbacka,
dven ndr det gdller fragan om man efter flyttningen skaf-
fade ytterligare en (andra) bil, har hdgre andel &n &v-—
riga kommuner. Aven om kvinnorna i stdrre utstrédckning
dn mdnnen anpassar sig lokalt och tar ett arbete inom
kommunen efter flyttningen, &r uppenbarligen boendet i
Kungsbacka (och kanske dven i Lerum) sdpass utspritt

att behovet av en ytterligare bil i familjen accentue-

ras.

Noterbart &r kanske ocksd att flyttningen i ndgra fall
dven inneburit att man kunnat g&ra sig av med bilen. I
flertalet fall har det hdr varit frdga om att ndgon av
makarna har bdrjat arbeta lokalt och genom detta kunnat
byta fdrdmedel fran bil till kanske fr&mst cykel. Man
har sdlunda avyttrat andrabilen. I mycket f& fall har
det varit fraga om att sdlja endabilen och alltsd helt

vara utan bil.

8.4 Fordndrat ressdtt efter flyttning

Frdgan om flyttningen pdverkat familjens bilinnehav im-
plicerar att flyttningen pd ndgot sitt skulle kunna in-
nebdra ett férdndrat ressdtt. I syfte att klarldgga det-—
ta stdlldes i enkdten frdgan: "Innebar bytet av bostad
dndrat ressdtt/fdrdmedel vid arbetsresor?"

Svaren visar pa endast mindre f8r&ndringar som en f&ljd
av flyttningen. Av de tillfrdgade svarade 80 % (83 % av
bland mdnnen och 77 % bland kvinnorna) att flyttningen
inte innebar ndgot fdr&ndrat ressdtt. Bland mdnnen sy-
nes de kommunvisa skillnaderna vara begrdnsade. Bland
kvinnorna synes emellertid vissa tydliga variationer.

Dessa &r mest pdtagliga i Kungsbacka, didr en betydligt
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hégre andel &n i 6vriga kommuner anger att flyttningen
innebar dndrat ressdtt. Denna f8rdndring aterspeglar i
sin tur fdrdndringar i bilinnehavet i familjerna, efter-
som skillnaderna frdmst ligger i det att kvinnorna ef-
ter flyttningen byter fidrdmedel, fradmst fran kollektivt
till personbil.

Ser man generellt pa vilka fdrédndringar som dger rum,
kan man notera vissa klara linjer. Klart torde std att
bland dem som 6verhuvudtaget fordndrar sin ressituation
efter flyttningen innebdr detta att man bdrjar koéra bil.
Over hidlften av de tillfrdgade anger att de Overgick
fr&n kollektiva resor eller gadng till personbilsresor.

Som ndmnts mdrks detta sdrskilt bland kvinnorna.

Trots att utflyttningen i mdnga fall inneburit att at-
minstone kvinnorna tagit ett "lokalt" arbete har inte
flyttningen i ndgon stdrre utstrédckning inneburit att
man kunnat g& &ver till cykel/moped eller gang for att
ta sig till arbetet. Det dr totalt sett inte mer &n
cirka en av fyra som har kunnat byta till nagot av des-
sa firdsitt, ett i och f6r sig kanske inte sd daligt
resultat.

8.5 Resavdragens betydelse

Vi har ovan kunnat konstatera att endast en av fyra £for-
dndrade sitt ressdtt efter flyttningen. Bland dem som
foérdndrade ressdttet Overgick omkring hdlften till att
resa med bil. Som en f£8rlidngning till detta kan det ju
vara intressant att frdga sig vilken roll resavdragen
spelar i detta sammanhang. I tabell 8.3 redovisas en-

kdtpopulationens svar pd denna fraga.

Tva tdmligen klara skillnader stdr att finna. Kungs-
backa och Lerum tycks kunna bilda en gemensam grupp.

I badda dessa kommuner anger mer dn var femte familj att
de riknade ekonomiskt med resavdragen innan de flytta-
de. Vdnder vi p& resonemanget och i stdllet ser pa dem

som inte allt ridknade med avdragen dominerar Mdlndal.
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Enkdtpopulationens svar p& fragan huruvida
resavdragen ingick i familjens ekonomiska
bedémning innan flyttningen. Procentuell

férdelningl)

Kommun

Ja, vi rdknade

Vi rdknade ej, men

Nej, vi rédknade

med dessa var medvetna om dem inte alls m.dem
Fdrgelanda 15 19 66
Kungsbacka 21 34 45
Lerum 21 28 51
Molndal 12 17 T
T-outalt 17 25 58

Hela 70 % av familjerna anger hdr att de inte alls r&k-
nade med resavdragen ndr de flyttade. Uppenbarligen har
man kdnt sig mindre beroende av denna "formé&n" i M&ln-
dal samt dven i Fdrgelanda. Ser man pa resavdragens
storlek i de olika kommunerna, kan vi ocksé& se att man
genomgdende gér mindre avdrag i dessa kommuner. Ser man
exempelvis p& M&lndals kommun kan konstateras att det
endast &r cirka en tredjedel s& mdnga som gjorde res-—
avdrag &ver 5 000 kronor per ar jamfért med Kungsbacka
eller Lerum (se ndrmare kapitel 11). Forklaringen till
detta ligger bl a i att M&lndal har en hégre andel kol-
lektivresendrer, vilka normalt endast drar av kostnaden

f6r ma&nadskort.

8.6 Fordndrad resvolym efter flyttning

Att det finns ett samband mellan boendet och resandet
till olika aktiviteter torde v&dl vara helt klart. Vad
som ddremot kan vara av intresse dr att s6ka f& en bild
av hur en flyttning kan pdverka resandet och d& ocksé
vilken typ av resor som framst paverkas. I enkdten stdll-
des fr&gan hur flyttningen paverkat individernas resan-—
de till arbete, service och fritid. I tabellerna 8.4

till 8.6 redovisas resultaten.

1) Observera att &ven de kortvdga "inomkommunala" flyttarna &ar
medridknade i tabellen. Hade enbart de mellankommunala flyttar-—
na medrdknats, torde andelen som "inte alls rgknade med av-
dragen vara betydligt lagre.
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Tabell 8.4 FOrdndrad resvolym till arbetet efter

flyttning. Procentuell fdrdelning

Okat Okat TEn Minskat Minskat
RO WG mycket litet Qfbrimieat litet mycket
Fargelanda 22 13 47 9 9
Kungsbacka 38 18 32 5 7
Lerum 28 19 45 4 4
M51ndal 10 30 42 13 5
Po-tadlt 24 21 41 8 6
Tabell 8.5 Fordndrad resvolym till service efter

flyttning. Procentuell f&rdelning

Okat Okat o Minskat Minskat
Kommun mycket TitaE Ofdréndrat litet mycket
Fargelanda 8 25 50 13 4
Kungsbacka 6 33 48 9
Lerum 7 33 54 5 1
Molndal 4 31 55 1
Totalt 6 31 52 T 4
Tabell 8.6 Fordndrad resvolym till fritid efter

flyttning. Procentuell f&rdelning

Okat Okat G i Minskat Minskat
fanunuy ioket  1ee  GROMADSE i hveket
Féargelanda 2 8 64 14 12
Kungsbacka 4 8 50 26 12
Lerum 3 8 70 7 12
M51ndal 4 11 61 16 8
Totad-g 3 9 61 16 11

Ndr det gdller arbetsresorna anger drygt 40 % att de

reser ofdrédndrat efter flyttningen, 45 % att resandet

6kat och slutligen endast cirka 15 % som anger att de

fadtt ett minskat resande. De kommunvisa skillnaderna

dr tamligen klara. I Kungsbacka anger exempelvis hela

38 % att deras arbetsresor Skat mycket efter flyttning-

en. Detta dterspeglar &terigen Kungsbackas mer perifert
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beldgna bostadsomrdden, till vilka ménga gdteborgare
flyttat och sedan "tvingats" pendla in till G&teborg.
Férh&llandena synes dven finnas i Lerum, om &n inte
lika patagligt. Fdérh&llandena i M&lndal tycks peka pa
att man hdr inte &r lika "geografiskt kdnsliga". Noter-
bart & den l&ga andelen som beddmt att arbetsresorna
minskat. I Lerum &r det exempelvis inte en pa tio som
gdér den beddémningen. Med tanke pé& att vi i andra sam-
manhang kunnat notera att kvinnorna efter flyttningen
skaffat ett arbete lokalt i stdrre utstrdckning dn mdn-
nen, skulle man kanske kunna f&rvdnta sig att kvinnor-
nas resor skulle minska efter flyttningen. Sa &r dock
inte fallet. Det &r i stort sett lika manga procent
bland kvinnorna som bland md&nnen som anger att deras

resor minskat mycket eller litet.

Serviceresorna uppvisar en nagot annorlunda bild. Strax
bver 50 % av de tillfrd&gade anger ett ofdrdndrat ser-
viceresande efter flyttning. Endast mindre kommunvisa
skillnader finns. Det dr endast 6 % som anger att ser-
viceresorna Skat mycket, medan drygt 31 % anger att de
8kat litet. Detta torde tyda pad att servicefunktionerna
dr mer utspridda och i sig krdver Okade resor. Uppen-
bart &r dock att md&nga efter flyttningen tvingats "ra-
tionalisera" sina ink&p. Detta beldggs delvis av att
nirmare 70 $ av kvinnorna och 55 % av mdnnen anger att
de ofta eller i varje fall ibland kombinerar arbetsre-
sorna med utnyttjande av service. Hela 37 % av kvinnor-

na (20 % bland midnnen) anger att de gbr det ofta.

Den typ av resor man minskat pa efter flyttning dr fri-
tidsresor. Endast 12 % menar att denna typ av resor

bkat, 27 % sdger att de minskat och faktiskt hela 61 %
att de fdrblivit ofdrédndrade. En (ut-)flyttning till

ett marknidra smdhus skulle allts@ inte entydigt inne-
bdra att man trappar ner sitt frititdsresande och i stdl-
let dgnar sig &t trddgard etc. I fritidsresorna ligger
resa till fritidshus. Man bor ha i minnet att 30 % av
enkdtfamiljerna dger eller i varje fall har tillgéng

till fritidshus och alltsé& fortfarande har behov av
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att resa pd fritiden. Man bor kanske i detta sammanhang
komma ihdg att mdnga smdhusomraden &r tdttbebyggda och
kanske dessutom saknar egen trddgard. Dessa hus ger kan-
ske d& inte den ersdttning for fritidsresor till skog
och natur som ibland framskymtat i den allmd@nna debat-

ten.

8.7 Resor till arbetet

Av det tidigare har framgatt att resorna till arbetet
dr mycket betydelsefulla och att endast ett fatal be-
domer att de minskat efter flyttningen. Det kan darfor
hdr vara av intresse att se ndgot ndrmare pd enkdtpo-
pulationens resor till och frédn arbete. I tabell 8.7
redovisas inledningsvis var arbetsplatsen dr beldgen

for de forvarvsarbetande.

Tabell 8.7 Arbetsplatsens beldgenhet for den forvarvs-
arbetande enké&tpopulationen. Procentuell

f&rdelning
Bostads- _ Bvr  Kan- Ko =%
Kommun kommun  GSteborg krans- muner Udde- muner Ovriga
kommu- sbder valla kri
nerl K-a F-a
Min 56 s - o 22 12 10
Fargelanda yoinnor 72 E & - it D 2
Min 29 52 8 1 — a 10
Kungsbacka g nnor 55 24 14 3 & 2 4
Méin 23 56 12 = = = 9
Lz Kvinnor 55 35 6 = = . 4
Mén 39 54 = = - = 7
Molndal  yyinnor 54 43 i 3 - o
MED 3 a5 3 0 2 9
Totaltyyinmer 57 29 6 2 3
1)

Kungdlv, Ale, Ockerd, Lerum, Partille, Harryda, Molndal, Kungsbacka

2) rrollhdttan, Vinersborg, Bengtsfors, Mellerud, Munkedal

3)Inkl resande etc med varierande arbetsplats
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Av framsta intresse kanske dr att jamféra den lokala
arbetsmarknaden med den ickelokala. Med detta avses
huruvida man har sitt arbete inom bostadskommunen el-
ler ej. N&gra karakteristiska drag kan h&drvid urskil-
jas. For det fdrsta arbetar kvinnorna i betydligt stdr-
re utstrickning inom den egna kommunen. Kring 55 % av
kvinnorna i kommunerna kring G&teborg och 72 % av kvin-
norna i Fargelanda férvdrvsarbetar inom den egna kom-
munen. Minnen diremot har i betydligt stdrre utstrédck-
ning sitt arbete utanfér bostadskommunen. Detta &r sar-
skilt markant f&r Lerum och Kungsbacka, ddr endast 23
respektive 29 % av kvinnorna arbetar i den egna kommu-
nen. I Mdlndal ir andelen hdgre. For dessa kommuner ut-
gbér Gbteborg den huvudsakliga arbetsmarknaden. I bade
Lerum och Kungsbacka dr det ndstan dubbelt sd stor andel

som arbetar i Gdteborg som i den egna kommunen.

Dessa siffror bekridftar teorin att kvinnorna efter en
utflyttning i stdrre utstrdckning &n mdnnen sdker skaf-
fa ett arbete lokalt. Detta har en rad forklaringar.
Inte minst torde resandet till arbetet hdr ha stor be-
tydelse. Vidare deltidsarbetar mé&nga kvinnor och l&m-
nar/himtar kanske barn pd daghem eller liknande. Skall
man kombinera dessa aktiviteter och dessutom eventuellt
ha en l4ng resa till arbetet, kan det vara forstdeligt
att man s8ker skaffa sig ett arbete p& ndrmare hall.
Det genomsnittliga pendlingsavsténdet for kvinnorna &ar
exempelvis 9 kilometer, medan mdnnens motsvarande res-—
avstdnd &r 21 kilometer enkel resa. Annorlunda uttryckt
kan detta &skadliggbras med exemplet att medan endast
21 ¢ av kvinnorna har ett avstdnd till arbetet enkel
resa pa 25 kilometer eller dirdver, &r motsvarande an-
del £6r minnen 44 %. Hir bdr observeras att de efter-
fridgade avstdnden avser det direkta avstadndet mellan
bostad och arbetsplats, dvs utan hdnsyn till eventuella
omvidgar f&r att l&mna barn till daghem, att handla etc.
Skulle man ta hdnsyn till dessa extra resor, torde ge-
nomsnittsldngden £6r framfdrallt kvinnorna &ka. Hur

mycket detta i realiteten skulle &ka resldngden ar



svart att faststdlla. Det torde dock i mdnga fall kunna
réra sig om avsténdsdkningar pad upp mot 20 & 30 %.

Vi har ovan redan sett att bilen spelar en mycket vik-
tig roll for resandet bland enkdtfamiljerna, och bil-
innehavet &r ocksé& relativt sett h&gt. Detta hdga bil-
innehav kombinerat med relativt l&nga avstdnd till ar-
betet indikerar en hdg andel bilresendrer bland arbets-
resorna. I tabell 8.8 redovisas hur enkdtpopulationen

anger hur de vanligtvis reser till arbetet.

Tabell 8.8 Enkdtpopulationen fdrdelad pd vanligaste
ressdtt vid arbetsresor. Procentuell for-
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delning
Personbil Personbil Buss/spar- Cykel/
Kom mmun som som vagn/tag Moped  Gang
forare passagerare
Fargelanda 5% 3 2 24 5
Kvinnor 35 9 9 28 19
Kungsbacka 82 1 = s
Kvinnor 48 6 14 24
o Man 87 1 4 6 2
Kvinnor 43 14 16 15 12
M51ndal Mian 80 3 10 6 1.
Kvinnor 43 9 28 5 d
81 2
Totalt 9 4 3
Kvinnor 43 10 18 18 331

Ungefdr dubbelt s& stor andel mdn som kvinnor reser
vanligtvis med bil som fdrare till arbetet. Som véntat
dr vdrdena hogst i Kungsbacka och Lerum tdtt fo6ljt av
Molndal. Fdrgelanda ligger hdr betydligt l&dgre. Ett be-
gridnsat antal "erkinner" i enkdten att de &ker i per-
sonbil som passagerare. Med tanke p& avdragen i dekla-
rationerna och det f&érdelaktiga i samdkning, torde den-
na andel i verkligheten vara hdgre i dag. Hur mycket
hégre synes helt om&jligt att ens uppskatta. Att kvin-
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norna har en sd mycket hdgre andel &n mdnnen beror till
icke obetydlig del pd att de samdker med mannen ddr sa
dr méjligt.

Genomgdende 8ker mdnnen lite kollektivt, medan kvinnor-
na gbr det i betydligt hdgre utstrdckning. Mélndal har
- helt naturligt - hdgsta andelen kollektivresendrer,
medan Fidrgelanda och Kungsbacka har l&gst. Nagot svar-
férklarlig &r den laga andelen kollektivresendrer bland
midnnen i Lerum. Med tanke pa arbetsresorna till Gote-
borg och tillgdngen till pendeltrafik med t&g kanske
vdrdet dr ndgot i underkant.

Fransett i Fidrgelanda dominerar kvinnorna andelsmdssigt
ndr det gdller GCM (géng, cykel, moped) . Vdart att ob-
servera dr kanske att det i stort sett dr lika stor an-
del md@n som kvinnor som cyklar eller aker moped till
arbetet. Detta synes bekrdfta vad som ofta h&dvdas, ndm-—
ligen att man i stdrre utstrdckning anvdnder cykel. i
mindre orter &n i storstdder. Vidare bdr observeras

att ndrmare var tredje kvinna i Kungsbacka utnyttjar
GCM vid arbetsresor. En med tanke pa Kungsbackas be-
grinsade lokala kollektivtrafik helt forstdelig siffra.

Skiljer sig d& enkitpopulationens arbetsresor frén &v-
riga befolkningens? Jamfdr man med Statistiska cent-
ralbyrdns resvaneunders&kningar avseende ar 19781),
finns vissa avvikelser. Enligt denna undersdkning sker
55 ¢ av alla arbetsresor med bil i regionen G&teborg
med f&rorter. Motsvarande i projektets undersdknings-
kommuner (med Fdrgelanda franrdknat) &dr 67 %. Att skill-
naden 4r sdpass stor torde frémst bero pd att Gdteborg
d4r med i Statistiska centralbyrdns undersSkning. Detta
innebdr att G6teborg med den mer utvecklade kollektiv-
trafiken och fler kollektivresendrer sd att sdga "drar
ner" vidrdet. Skillnaderna synes ddarfdr helt rimliga.

1) Statistiska Centralbyran (1980) : Resvaneundersékningen 1978.
SmT 1980:21.
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Atminstone tre viktiga faktorer paverkar de resultat

om firdmedelsval som framgdtt av tabell 8.8. FOr det
férsta reskostnaderna for arbetsresor (och da &ven upp-
fattningen om vad alternativa fdrdmedel kostar), for

det andra tiden det tar att resa med olika fdrdmedel

och f&r det tredje (och kanske mest sjdlvklara) att

det Overhuvudtaget finns olika m&jligheter. I detta
sammanhang skall vi inte diskutera eller utveckla nag-
ra modeller for firdmedelsval utifran reskostnader, res-
tid etc. Dessa aspekter och deras betydelse f&r hushall/
individer tas upp p& annan plats i projektet. Vi skall
ddrfdr hdr ndja oss med att se ndgot pad kostnader och

tider f&r arbetsresor som framkommit ur enkdtmaterialet.

8.8 Kostnader fOr arbetsresor

Som redan konstaterats sker en stor del av arbetsresor-
na med bil. I enkdten stdlldes frdgan hur stora reskost-
nader de tillfr&gade rdknade med att de har f&r fard
till arbetet fram och tillbaka per dag. Som vdntat va-
rierar svaren mycket. Riknar man helt enkelt ut en an-
given genomsnittskostnad per bil och dag, kommer man

p& cirka 30 kronor. Applicerar man detta pad det genom-
snittliga pendlingsavstdndet, hamnar man p& en genom-—
snittlig milkostnad f&r arbetsresa pa cirka 8 kronor.
Hir bdr observeras den osdkerhet som rader i olika in-
dividers beddmningar av hur kostnaden skall berdknas.
Detta &terspeglas inte minst av en klar dverrepresen-
tation av kostnader angivna till hela fem- eller tio-
tal kronor.

Betridffande parkeringskostnaden har mycket f& individer
besvarat denna fr&ga. Inte ens 10 % av de tillfrégade
hade angett ndgon parkeringskostnad. Detta torde ha

sin fdrklaring bl a i det faktum att relativt ménga

i dag har tillgdng till fri parkering ivanslutning 4 51
arbetsplatsen. Detta dr ndagot som uppenbarligen bland
anstdllda prioriterats h&gt som "ldneférmédn" i arbe-
tet. Bland dem som besvarat fragan ligger den genom-

snittliga parkeringskostnaden pa cirka 5 kronor per dag.



Som framg&tt ovan dr det relativt fa& som reser kollek-
tivt till arbetet. Detta aterspeglas i ett begrédnsat
antal svar. Klart stdr att de kostnader man angivit £or
resa med kollektiva fdrdmedel sammanhdnger med kostna-
den f&r ett mdnadskort. I Kungsbacka och Lerum kostade
ett sidant 200 kronor &r 1980 och i Mdlndal 130 kronor,
motsvarande 9 respektive 6 kronor per dag.

Nir det gdller kostnaderna f&r arbetsresa med cykel/mo-
ped eller som passagerare i bil &r svarsfrekvensen sd
14g att det &r svart att dra ndgra slutsatser fradn ma-
terialet. M&jligtvis kan man sdga att kostnader for
cykel anses ligga kring 1 & 2 kronor per dag.

Ndr det gdller kostnaderna fo6r ett "bdsta" alternativt
fardmedel, har de tillfr8gade uppenbarligen haft rela-
tivt d&lig uppfattning. Det &r relativt fa& som besvarat
denna frdga, t ex ndr det gdller bilkostnaderna endast
cirka 20 %. Noterbart dr dock att man bland denna grupp
erhdller en avsevdrt ldgre dagskostnad for bilresan.
Medan bilresan bland dem som reser med bil uppskattas/
anges till cirka 30 kronor per dag, kommer vi i "alter-
nativgruppen" p& en kostnad kring endast cirka 20 kro-
nor, dvs kring tvad tredjedelar av kostnaden.

Uppfattningen om kostnaden for att resa med kollektiva
firdmedel som alternativ d&r ndgot bdttre. Manga har ve-
tat vad ett mdnadskort kostar eller dtminstone angett
alternativkostnaden som "kostnader f&r ett manadskort".
Klart torde det vara att man reser antingen eller, dvs
reser man kollektivt dr man "tvingad" att resa i stort
sett kontinuerligt varje dag for att tédcka kostnaden
f6r ett médnadskort. Att alternera blir mycket dyrare.
Som exempel kan anges att ett manadskort for resa mel-
lan Kungsbacka och GOteborg i dag kostar 240 kronor.
Reser man 22 dagar per mdnad blir dagskostnaden 11 kro-
nor. Om man i stdllet bara reser sporadiskt och k&per
kuponger i hdften, okar dagskostnaden till 20 kronor.
Med "l1l6sa" kuponger blir dagskostnaden hela 30 kronor.
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8.9 Restid vid arbetsresor

Vid sidan av kostnaderna &r naturligtvis tiden att ta
sig till arbetet intressant. Aven hdr behandlas denna
punkt mer ingdende pd annan plats, varfdr h&r endast
ges en kortare presentation av framkomna resultat. I
enkdten stdlldes dels frdgan om restid till arbetet med
bil, dels med kollektiva fdrdmedel. I bada fallen inne-
fattade fradgan tiden f&r hela reskedjan, dvs fran bo-
staden till parkeringsplats/h&llplats, kértid/restid
samt gang fran parkeringsplats/h&llplats till arbets-
plats. Som vdntat varierade svaren mycket, frén resti-
der pé& endast cirka 5 minuter upp till restider pd &ver

1,5 timmar enkel resa.

Rdknar man den genomsnittliga restiden for arbetsresa
med bil "ddrr till dorr", hamnar man pd en tid enkel
resa pd ndstan exakt 30 minuter. Midnnens genomsnitts-
tid ligger cirka 5 minuter &6ver och kvinnornas cirka

5 minuter under denna snittid. Gangtiderna i ba&da &n-
darna av resan dr i allmdnhet korta. Flertalet anger

en gangtid bostad-parkeringsplats pd 3 & 5 minuter. Na-
got ldngre tid tar det i allmdnhet att gd frdn parke-
ringsplats till arbetsplats. Genomsnittstiden ligger
hdr pd 5 minuter, men upp mot 15 % av de tillfrdgade

anger att de har mer &n 5 minuters gangvig.

En fradga i enkdten var om man beddmer det som omdjligt
Overhuvudtaget att resa med bil till arbetet. En mycket
liten andel sdger att sd &r fallet. Bland mdnnen &r det
bara 2 % och bland kvinnorna 6 % som anger att det &r
om6jligt. Det &r allts8 frdga om hur de tillfr&gade
sjdlva beddmer vad som kan anses omdjligt eller ej.
Olika individer kan naturligtvis ha olika kriterier

f6r vad de anser vara omdjligt.

Ofta &r enda alternativet till bilresa ndr det gdller
arbetsresor att utnyttja kollektiva fdrdmedel. Avgdran-
de f6r valet mellan dessa dr s&vdl kostnader som tid

och 6verhuvudtaget tillgdng till kollektiva firdmedel.



Ovan klargjordes att endast en mycket liten andel av
enkdtpopulationen ansdg det vara omdjligt att resa med
bil. Ndr det gdller kollektiva resor &r bilden helt an-
norlunda. Sdlunda &r det hela 45 % av de tillfrdgade
som anger att det dr omdjligt att resa kollektivt till
arbetet. Andelen dr ndstan exakt lika stor fOr mé&n som
fo6r kvinnor. De kommunvisa skillnaderna dr dock stora.
I exempelvis Fdrgelanda dr det cirka 70 % som anger det
som omdjligt. I Kungsbacka och Lerum ligger andelen pa
56 respektive 49 %, medan andelen i Mdlndal endast &r
27 %. De viktigaste skdlen till varfdr man inte anser
sig kunna &ka kollektivt dr att det &6verhuvudtaget sak-
nas kollektiva fdrdmedel i rimlig ndrhet till bostaden
eller arbetsplatsen samt att utbudet (turtdthet, tid-
punkter etc) ofta stdmmer daligt 6verens med forligg-

ningen av arbetstiderna.

Tidsmdssigt dr - naturligt nog - de kollektiva resorna
ldngre &dn bilresorna. Aven hdr rdknas totala restiden,
dvs dorr till dbrr med gdngtider bostad-hdllplats och
hdllplats—-arbetsplats medrdknade. I genomsnitt f£&r he-
la populationen ligger restiden pa 50 minuter enkel
resa. Minnen ligger &ver snittet med 57 minuter, medan
kvinnorna "bara" har en snittid pd& 41 minuter. Man kan
vidare notera att restiderna genomgdende &dr hdgst i
Lerum och Kungsbacka, medan de ligger l&dgre i Fdrgelan-
da och M6lndal.

Ytterligare tvad faktorer kan vara av intresse i detta
sammanhang. Av betydelse ndr det gdller forutsdttningar
att resa kollektivt dr dels den eventuella vdntetid
("spilltid") fo6re respektive efter arbetet som kan upp-
std pa grund av att kollektivtrafiken oftast inte &r
tidsmdssigt anpassad till arbetstidens forldggning,
dels huruvida man dr tvungen att géra byten for att
kunna &ka kollektivt.

Totalt anger 30 % av de tillfrdgade (dvs de som inte
angett att det dr omdjligt att dka kollektivt) att de
inte har nagon speciell spilltid varken f&re eller



efter arbetet. I 6vrigt dr den genomsnittliga spillti-
den 40 minuter totalt per dag. Foérdelningen &dr tdmli-
gen lika fdre och efter arbetet, méjligtvis kan det ge-
nomsnittligt vara litet l&ngre spilltid p& morgonen

dn pd kvédllen.

Nidr det gdller antal byten synes detta inte totalt sett
vara av stdrre betydelse. Av totalpopulationen (minus
dem som angivit det som omdjligt att resa kollektivt)
anger 50 % att de inte behdver gbra nédgra byten for

att resa till arbetet, 30 % att de beh&ver gdra ett by-
te och alltsd 20 % att de behdver gbra tva eller flera
byten. Andelen &r hdégst i M6lndal och klart ldgst i
Fdrgelanda, dir endast ndgon enstaka person sdger sig
behdva géra tvd eller flera byten. Den kollektiva res-
bilden synes alltsd@ vara mest komplicerad i M&lndal,
medan man i &vriga kommuner ldttare tycks kunna &ka
kollektivt mer eller mindre direkt mellan bostad och

arbete eller vice versa.

8.10 Bekvdmlighet

En faktor som naturligtvis paverkar mdnniskors val av
fardmeael dr hur man uppfattar bekvdmligheten. Detta &ar
f6rvisso en mycket individuell sak, och man kan knap-
past utgd frdn att olika individer beddmer bekvamlighe-
ten utifrdn likartade kriterier. I enkdtundersdkningen
stdlldes frigan vad de tillfrdgade hade f6r uppfattning
om olika fdrdmedels bekvdmlighet. Svarspopulationen
uppdelades p& mdn och kvinnor. Resultatet framgédr av
tabell 8.9.

Naturligt nog g6r flertalet den beddmningen att person-
bilen dr ett bekvamt fdrdmedel. I stort sett samtliga
tillfrédgade anser personbilen mycket bekvdm eller be-
kvim. Detta kan kanske framst forklaras av att fler-
talet tillfrdgade familjer har bil. Endast 5 % av de
tillfrdgade hushdllen saknar exempelvis bil. Noterbart

d4r vidare de mycket smd kommunvisa skillnaderna. Inte



Tabell 8.9 Enk&dtpopulationens instdllning till olika
fdrdmedels bekvdmlighet. Procentuell for-

delning

Kommun Personbil Kollektiva resor

Mycket Bekvamt Obekvdmt Mvcket Mycket Bekvamt Obekvamt Mycket

bekvamt obekvamt bekvamt obekvamt
Fargelanda 57 42 1 0 3 41 43 13
Kungsbacka 69 29 2 0 6 36 38 20
Lerum 71 29 0 0 3 36 37 24
Molndal 69 27 2 2 4 45 31 20
TOTALT 68 30 1 i 5 39 36 20
Kommun Cykel/moped Gang

Mycket  Bekvamt Obekvamt Mycket Mycket - Bekvamt Obekvamt Mycket

bekvamt obekvamt  bekvamt obekvamt
Fargelanda 12 35 28 25 12 30 25 33
Kungsbacka 7 21 35 37 8 20 28 44
Lerum 4 20 31 45 5 22 22 21

MS1lndal 3 30 32 35 2 25 22 5

TOTALT 6 25 32 37 6 24 24 46

heller stdr det att finna ndgra direkta skillnader mel-
lan kdnen. M&jligtvis kan man sdga att m&nnen genomga-
ende har en ndgot hdgre andel "mycket bekvam" &n kvin-

norna.

Instdllningen till kollektiva resor paverkas naturligt-
vis av huruvida man utnyttjar dem eller inte. Endast

5 % av totalpopulationen angav kollektiva resor som
"mycket bekvima", medan knappt 40 % ansag dem som "be-
kvdma". Aven hdr dr de kommunvisa skillnaderna relativt
smd. Klart dr dock att man d4r mer gynnsamt instdlld
till kollektiva resor i Molndals kommun. Detta torde
dock frdmst kunna forklaras av att Molndal i mycket
hdgre grad dr kopplat till Goteborgs kollektivndt &n
6vriga kommuner. Detta beldggs ocksd av att Mdlndal

har en avsevdrt hégre andel arbetsresande med kollek-
tiva trafikmedel &n &vriga kommuner. F6r sdvdl mdn som
kvinnor dr andelen kollektivresendrer vid arbetsresor

i stort sett dubbelt sa hég i Molndal som i ndst hdgsta
kommunen. Andelen &r vidare dubbelt sa hég f&r kvinnor
som fOr mdn.



Kvinnornas instdllning till kollektiva resor &r ocksa
mer gynnsam dn mdnnens. Medan 47 % av kvinnorna ansag
att kollektiva resor ar "mycket bekvdma" eller "be-
kvdma", var motsvarande andel for mdnnen endast 40 %.
Man kan naturligtvis inte hdr bortse frdn att kvinnor-
na kan vara mer gynnsamma till sin instdllning genom
att de sd att sdga dr tvingade att anvdnda kollektiva
fardmedel.

Ndr man star i en valsituation mellan olika f&drdmedel
har man ju naturligtvis mdnga andra faktorer att ta hé&n-
syn till &n bekvdmligheten. Ofta star man kanske i en
valsituation & ena sidan mellan personbil och kollekti-
va resor och & andra sidan cykel/moped och géng. Fdrut-
sdttningen for att anvdnda t ex cykel/moped eller att
g8 dr rimligtvis att avstdnden inte &r alltfdr lénga.
Detta aterspeglas delvis ocksa i enkdtresultaten. Det
dr s&8lunda ndrmare 30 % av de tillfrigade som svarar
att det dr "mycket bekvamt" eller "bekvdmt" att &ka
cykel/moped eller att gd. Andelen dr avsevart hogre i
Fdrgelanda, medan Ovriga kommuner i stort sett har sam-
ma andel. Andelen dr vidare genomgdende patagligt hdgre
for kvinnor &n for md&n. Detta beldggs av enkdtresulta-
ten vad betrdffar i varje fall arbetsresorna. Andelen
som cyklar/dker moped eller gar till arbetet &r betyd-
ligt hogre i Fdrgelanda. Vidare &r det i samtliga kom-
muner en hdgre andel kvinnor dn mdn som aker cykel/mo-
ped eller gar. I exempelvis Kungsbacka &r andelen mén
som aker cykel/moped eller gdr till arbetet cirka 10 %,
medan motsvarande andel f£6r kvinnorna &dr ndrmare 23 %.
Relationerna dr ungefdr motsvarande i Ovriga kommuner.
I Fdargelanda &r dock inte Overvikten for md&n lika mar-
kant. Hdr - liksom i m&nga andra mindre orter/kommuner
- tycks man anvdnda cykeln mer. Kvinnornas hdgre andel
forklaras vidare av att de i stbrre utstridckning "arbe-
tar lokalt" och alltsd har kortare resvdg och bdttre
férutsdttningar att anvdnda denna typ av fdrdmedel. Ur
enkdten kan utldsas att kvinnor i mycket hégre grad &n

mén efter en utflyttning skaffar sig ett arbete pd or-



ten och s&lunda i normalfallet far kortare resvdg (se
vidare kapitel 7). Vidare &r den inomlokala kollektiv-
trafiken ofta dédligt utbyggd i kranskommunerna, varfdr
man s& att sdga dr mer tvingad att nyttja exempelvis

cykel.



9 ATTITYDER TILL RESAVDRAG

9.1 Allmédnt

I tidigare avsnitt har gjorts forsdk att klarldgga sam-—
band mellan resavdrag och en rad andra variabler. Dessa
har varit mer av berdkningsfall och har endast i mindre
utstrdckning tagit upp frdgan om attityder till avdrag.
Eftersom mycket av en individs eller familjs beteende
styrs av vilken instdllning man har, &r det viktigt

att s6ka f& en uppfattning om detta. Hdr kan vara pa
plats att papeka, att attityden/instdllningen hos olika
individer mdste tas just for vad de dr. Det dr fdrvisso
inte sjdlvklart att man, om och ndr man stdlls infdr en
valsituation, agerar sd som man borde ha gjort om man

£61jt vad man angivit som sin instdllning till en fréaga.

Inom ramen f&r enkdtundersdkningen stdlldes en rad fra-
gor med inriktning mot vilken attityd de tillfrdgade
hade till olika fragor med anknytning till resavdragen.
I detta kapitel redovisas dessa svar. Att ett sdrskilt
kapitel dgnas &t attityder innebdr inte att dessa inte
tas upp pd& andra stdllen i arbetet ddr sa bedSmts som

relevant.

9¢2 Instdllning till resavdragssystemet

For att f3& en uppfattning om individens allmdnna in-
stdllning till systemet med resavdrag, stdlldes i en-
kdten frdgan: "Tycker Ni att systemet med resavdrag i
nuvarande utformning och omfattning &r bra?". I tabell
9.1 redovisas svaren fodrdelade pd de olika undersok-

ningskommunerna.

Rent generellt &dr som synes instdllningen till resav-
dragssystemet gynnsam. Detta dr i och f&r sig natur-
ligt med tanke pd att en mycket stor del av enk&dtindi-
viderna gbr resavdrag. Av totalpopulationen var det
endast 23 % som inte gjorde ndgra avdrag alls (34 %
bland kvinnorna och 14 % bland md&nnen) .
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Tabell 9.1 Instdllningen bland enkdtpopulationen till
utformningen av systemet med resavdragen.
Procentuell fordelning

Kommun gigket Bra Daligt ggi?;;
Fdrgelanda 10 62 19 )
Kungsbacka 24 58 18 5
Lerum 18 68 9 5
Mo&lndal ilgt 63 19 7

6

el anl 17 61 16

Instdllningen torde padverkas bl a av om man gdr avdrag
dverhuvud, hur stora avdragen dr. Avdragens storlek &r
beroende av sdvidl fidrdsdtt som ldngd pd arbetsresorna
(se kapitel 8). Klart d4r att man kan koppla ihop denna
faktor med de kommunala skillnader som star att finna

i tabellen. Som synes &r instdllningen mest positiv i
Kungsbacka, ddr i stort sett var femte tillfragad tyck-
er systemet &r mycket bra. Hdrefter foljer Lerum, M&ln-
dal och Fdrgelanda, som ligger klart under. Avdragen
skiljer sig ocks& mycket a&t. I exempelvis Kungsbacka

dr det 38 % av samtliga tillfrdgade som har avdrag stor-
re &n 5 000 kronor. Motsvarande andel £f6r Lerum dr 35 &,
medan Mo6lndal och Fdrgelanda har 11 respektive 17 %.

Ndr det gdller instdllningen till systemet med resav-
drag bdr ytterligare en aspekt framhdllas. Att man gor
resavdrag (och ibland t o m stora sddana) innebdr inte
att man med nddvdndighet tycker systemet som sadant &r
bra. I syfte att fa& kunskap om instdllningen till £for-
dndrade resavdrag stdlldes fragan: "Skulle Ni kunna
tdnka Er att nuvarande resavdrag slopades och att detta
kompenserades genom en allmdn skattelindring?". Resul-

tatet redovisas i tabell 9.2.

Nidrmare 40 % av de tillfrdgade angav att de kan t&nka
sig att resavdragen slopas och att de kompenseras ge-
nom generellt sd@nkta skatter. De kommunvisa skillna-
derna dr relativt markanta. Mest "motstadnd" finns i

Kungsbacka, som ocksd enligt ovan dr den mest resbe-



Tabell 9.2 Enkdtpopulationens instdllning till for-
dndring i resavdragssystemet. Procentuell

fordelning
Mannen Kvinnan Totalt
ROl Ja Nej Ja Nej Ja Nedj
Fdrgelanda 38 62 36 64 37 63
Kungsbacka 27 73 34 66 30 70
Lerum 34 66 35 65 35 65
M6lndal 48 52 52 48 50 50
Toital -t 36 64 40 60 38 62

roende kommunen. Mest gynnsamt instdlld till en omldgg-
ning &r man i M&lndal, d&r man ocksa generellt sett gbr

mindre avdrag.

Nir man tolkar svaren pd en dylik fréga, méste man ta
i beaktande att det i gruppen ja-svarare finns med ett
flertal personer som inte gdr nagra resavdrag eller ba-
ra gdr mycket blygsamma sdadana. Att dessa dr positiva
till att resavdragen slopas och att alla i stdllet far
sdnkt skatt dr ju tdmligen sjdlvklart. Detta hindrar
dock inte att dven personer som gor mer eller mindre
stora resavdrag kan anse att systemet inte &r s& bra.
Detta framkommer bl a i de kommentarer som ibland l&m-
nats i enkdterna som komplement till svaren. Hdrvid
framkommer framfdr allt att man anser att fusket &r sé
stort och didrmed ordttvisorna sa stora att detta i sig
motiverar ndgon form av fordndring i systemet. Klart
stdr att en generell skattesdnkning av den typ som av-
ses hdr skulle innebdra en ekonomisk "forlust" for en
relativt stor del av de tillfrdgade. En grov beddmning
ger vid handen att dtminstone upp mot 50 % av enkdtpo-
pulationen skulle f&rlora. De som bor langt fran arbe-

tet forlorar ekonomiskt mer.

9.3 Foriandrat bilresande som en f&ljd av

dndrade resavdrag

Under en f&1jd av &r har energipriserna och dédrmed ben-

sinpriserna dkat. Detta har skett relativt kontinuer-



ligt och forefaller hittills endast i mindre utstradck-
ning ha inneburit att mé@nniskorna anvdnder bilen mindre.
Att de hojda energipriserna inte paverkat resandet mera
kanske till en del forklaras av att man sa& att sdga an-
passar sig till hdjningar ndr dessa var och en inte &r
si stora. Vad dom didremot hade hdnt eller hidnder om man
pd kort sikt, kanske pd en gdng, hdjer bensinpriset
kraftigt, vet man mycket litet om. I tabell 9.3 fram-
g&r enkdtpopulationens svar pa frdgan om man tror att
man skulle anvinda bilen mindre eller lika mycket om
det blev 50 % dyrare per mil att anvdnda bilen, t ex

genom dyrare drivmedelspriser.

Cirka 60 % av alla tillfrdgade gdr den beddmningen att
de skulle anvinda bilen mindre, om priserna f&rdubbla-
des. Lerum har den hdgsta andelen och Fdrgelanda den
ldgsta. Rent allmdnt kan det vara av intresse att kon-
statera att hela 40 % av de tillfrdgade gor den beddm-
ningen att de skulle anvédnda bilen lika mycket. Aven om
man maste tolka uppgifter av den hdr karaktdren med
stor forsiktighet, torde det std klart att médnga anser
sig vara sd beroende av bilen att &dven kraftiga pris-
héjningar inte paverkar utnyttjandet i ndgon hégre ut-
stridckning. Noterbart &r vidare att kvinnorna genomga-

ende i hdgre utstrdckning tror att de skall resa mindre.

Tabell 9.3 Enkdtpopulationens beddmning om man skulle
anvinda bilen ungefdr lika mycket eller
mindre per 4r om det blev i genomsnitt 50 %
dyrare per mil att anvdnda bil, t ex genom
dyrare drivmedelspriser. Procentuell for-

delning
Mannen Kvinnan T o tha it
Kommun Mindre Lika Mindre Lika Mindre Lika
mycket mycket mycket
Féargelanda 52 48 54 46 53 47
Kungsbacka 53 47 63 37 58 42
Lerum 62 38 67 33 65 35
Molndal 55 45 65 35 60 40

Tlott aid t 56 44 63 31 60 40




120

Fridgan som stdlldes var om man skulle minska sitt bil-
resande men inte med hur mycket. Som en f6ljdfrdga stdll-
des darfdr fragan med hur mycket man berdknade att bil-
resandet skulle minska vid en 50-procentig h&jning av
kostnaderna att anvdnda bil. Svaren framgar av tabell
9.4.

Tabell 9.4 Enkdtpopulationens beddmning av hur mycket
man skulle minska sin arliga kdrstrdcka om
bilanvdndningen &kar med 50 %. Procentuell

fordelning
Kommun 10 % 10-20 % 30-40 % 40 % Vet ej
Fargelanda 33 20 5 3 39
Kungsbacka 32 27, i 33
Lerum 26 17 BV 2 44
M&lndal 28 15 7 41
T ot allt 30 20 8 3 39

Som man kanske kunde foérvidnta, verkar de tillfrdgade
ha relativt svart att veta vad de skulle gdra vid en
h6jning av bilkostnaden som den antagna. Av de tillfra-
gade svarar 40 % att de inte vet hur mycket den &rliga
korstrdckan skulle minska utan endast att den skulle
minska. Hdr bor pépekas att med i svarspopulationen &r
endast de som gbr beddmningen att kodrstrdckan skulle
minska. Denna grupp dr naturligtvis mindre &n total-
populationen. Enligt tabell 9.3 var det totalt 60 %
som gjorde beddmningen att deras korstrdckor skulle
minska vid en 50-procentig kostnads&kning. Det &dr dock
fler dn 60 % av alla tillfrdgade som besvarat fragan
som ligger till grund for tabell 9.4. Totalt torde det
réra sig om 70 & 75 %. Detta innebdr att ett antal in-
divider som f&rst gjort den bedSmningen att de skulle
dka lika mycket &ndrat sig och angett att deras k&r-
strdcka skulle minska ndgot. Denna grupp aterfinns

framst i kategorin "vet ej" eller "minskning 10 %".
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Som framgdr av tabellen &r det vidare 30 % som beddmer
att de skulle f& minskad kOrstridcka med mindre &n 10 %,
och 20 % beddmer att den skulle minska med mellan 10
och 20 %, dvs relativt mdttliga fordndringar. Endast
drygt 10 % anger att de skulle minska kdrstrackan med
30 % eller mer.

Endast mindre kommunala skillnader star att finna. No-
terbart ir att nir det gdller minskningar pé& Sver 30 %
4r det 16 % som gdr den beddmningen i M&lndal och 13 %

i Lerum. Kungsbacka och Fidrgelanda ligger betydligt l&ag-
re. Detta torde ha sin forklaring i att man i framfdr
allt Mdlndal, men dven i Lerum, gor den beddmningen att
man vid héjda kostnader f8r bilresor ldttare kan utnytt-
ja de kollektiva transportmdjligheterna som finns i des-—
sa kommuner. Savdl Kungsbacka som Fdrgelanda torde ge-
nerellt sett ha svadrare att byta till kollektiva trans-
porter, i varje fall om inte dessa fdrbdttras avsevart

jamfort med dagsldget.

Nir vi vidl f8tt en uppfattning att mdnga individer van-
tar sig ett minskat bilresande om priserna h&js, stdl-
ler man sig frdgan vilken typ av resor man i fdrsta
hand skulle minska pd&. I enkdten gavs ett antal olika
svarsalternativ, som kunde kombineras av de tillfréga-
de i olika kombinationer. I tabell 9.5 redovisas hur
svaren fordelar sig p& olika alternativ. Resultaten &ar
beriknade s& att man rdknas som svarande pa ett alter-
nativ om man kryssat f&r detta som ett ensamt svar el-
ler som ett svar i kombination med ett annat alterna-

tiv.

Generellt kan man indela resorna i tre typer av resor,
arbetsresor, serviceresor och fritidsresor. Arbetsre-
sorna adr det endast en mindre andel som angett att man
skulle minska p&. Noterbart &r hdr att andelen dr ldgst
i Kungsbacka och h&gst i M&lndal. Aven hdr synes till-
g&ngen till kollektivresemdjligheter ha betydelse.
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Tabell 9.5 Enk&dtpopulationens beddmning om vilken typ
av resor man i f&rsta hand skulle minska
p& vid férdubblade bilkostnader. Procentu-
ell fordelning

Butiks- Resor t Fritids- Arbets— Tjdnste- Semest Fritids-

iy resor slakt resor Yesor  resor resor bostad
Fargelanda 22 18 23 9 0 27 1
Kungsbacka 18 17 35 4 1 21 4
Lerum 3. 13 26 8 1 19 2
MS1ndal 24 18 25 10 1 19 3
Mot a il t 25 16 25 7 1 23 3

Fritidsresor av olika slag ligger uppenbarligen ndra
till hands att minska pd. Semesterresor och fritidsre-
sor mer allmidnt tycks vara det som ldttast kan undva-
ras. Resor till och fr&n fritidsbostad har en liten an-
del, men alla i enkdtpopulationen har inte heller till-
g&ng till fritidsbostad. Med tanke pd att 30 % av de
deltagande familjerna dger eller disponerar fritidshus
4r dock en svarsandel p& 3 % 18g. Det synes alltséd som
om man ger bilresor till fritidsbostaden en h&g priori-
tet.

Cirka en fjdrdedel av de tillfragade sdger att de skall
dra in p& inkdpsresor. H&gst andel har - kanske nagot
férvanande - Lerum, ddr nidstan var tredje tillfragad
anger att de skall dra in pad butiksresorna. I Kungs-—
backa med dess relativt spridda bebyggelse &dr det en-
dast 18 % som anger att de skall dra in p& butiksresor-
na. En dylik oml&ggning av resvanorna krdver en med
dagens forh&llanden férdndrad butiksstruktur med stdr-
re inslag av ndrbutiker &ven i mer utspridda bostads-—
omr&den eller en stdrre bendgenhet att kombinera

inkOpsresor med andra typer av resor.

Avslutningsvis skall bara de angivna svarskombinatio-
nerna kommenteras ndgot. Bland dem som kombinerat tva
svar dominerar alternativen "butiksresor" och "fritids-

resor" samt "semesterresor".
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10 FLYTTNINGAR OCH BOSATTNINGSMONSTER

10.1 Inledning

I kapitel 6 visade vi att flyttningsr&relserna i regio-
nen i slutet av 1970-talet &terigen &ndrat geografisk
inriktning och att man nu kan bdrja tala om ett ater-
fl8de till Gbteborg. Detta fOranledde oss att anta att
det fdrindrade ekonomiska klimatet, de hdjda energipri-
serna och en allmint "smalare" hush&llsbudget paverkat
flyttningsbendgenheten och ddrmed kanske rentutav over-
skuggat de motiv av framférallt miljokaraktdr som torde
ha varit utslagsgivande f6r flyttningsbesluten i decen-
niets bdrjan. I detta kapitel gdérs ndgra "djupdykningar"
i tre av analysregionens kommuner - Kungsbacka, Lerum
och Mdlndal - med det huvudsakliga syftet att sdka ur-
skilja ndgra av de viktigaste skdlen bekom flyttnings-
besluten och hur dessa pdverkat resménstret och resav-

drag.

Materialet &r himtat ur den enkitunders&kning som inga-
ende presenterats i tidigare kapitel. De reservationer,
bl a i frdga om materialets reliabilitet och validitet,
som anges dir gdller givetvis fo6r nedanstéende behand-
ling liksom utgdngspunkterna f&r enkdtens utformning
och utvdrdering.

102 Boendeform och flyttningar

Foérst ndgra allmd@nna kommentarer om enkdtrespondenter-

nas boendeférhdllanden vid svarstillfdllet.

Av de 470 svarande bodde ca 68 % i smdhus, vilket rela-
tivt sett vdl 6verensstdmmer med totalbefolkningens
boendemdnster i de fyra kommunerna sammantagna. I Kungs-
backa och Lerum uppgdr smd8husandelen till mellan 75 och
80 % av det totala bostadsbestdndet. I M6lndal &r mot-

svarande siffra ca 40 %.
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Tabell 10.1 visar att enkdtrespondenterna ungefédr har

motsvarande fordelning avseende boendeform.

Tabell 10.1 Enkdthushd&llens boendeform

Kommun Kungsbacka Lerum Molndal
Boendeform Abs Proc Abs Proc Abs Proc
Smahus 108 78 99 76 61 47
Flerfamiljshus 33 22 32 24 68 53
Tlovta 1, & 141 100 131 -100 129 100

Enkdtmaterialet skiljer ur dels migranter fore och ef-
ter 1970, dels flyttningar inom respektive kommun och
Gdteborg, ®vriga analysregioner samt resten av landet.
401 individer/hush&ll har l&mnat uppgifter om sitt

flyttningsbeteende. Majoriteten av dessa, dvs 83 % har
flyttat efter 1970. Materialet innehéller jdmfdrt med

det statistiska materialet en tydlig Overrepresentation
av det senaste decenniets "flyttare". I Kungsbacka och
Lerum uppgdr andelen flyttare efter 1970 till 68 resp
80 %, medan motsvarande siffra for Molndal &r 95 %.

Med stor sannolikhet &r OSverrepresentationen stdrst i
M&lndal. Materialet &r s8ledes foga lampat som underlag
f6r diskussioner om boendestabilitet kontra mobilitet

i olika kommuner. Antalet flyttare efter 1970 uppgar
till 333. Av dessa har mer &n hdlften flyttat inom res-
pektive kommun. Resterande, dvs 157, kommer fradn Gote-
borg eller dvriga analysregioner och 6vriga landet,
varvid andelen fr&n Gdteborg inte ovédntat &r domineran-—
de, 70 %.

Den inomkommunala flyttningen efter 1970 uppvisar stora
skillnader i de tre kommunerna. Ndrmare 90 % av enkdt-
respondenterna i M8lndal har flyttat inom kommunen. Som
vi skall visa ldngre fram har majoriteten av dessa "bytt
upp sig", dvs inom kommunen kunnat f& den l&genhetstyp
de efterfrdgat. Motsvarande siffror f6r Kungsbacka och

Lerum &r 41 resp 51 %. Dessa tva kommuner synes vara
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mer beroende av extern migration &n Mdlndal. Med reser-
vation for siffrornas representativitet i fdrhé&llande
till totalbefolkningen i respektive kommun indikerar

de att det fdreligger viktiga skillnader ndr det gdl-
ler fbrdelningsprinciperna av olika bostadstyper och
bostadsmarknadens allmdnna struktur. HOg inomkommunal
flyttningsfrekvens och motsvarande la4g migration frén
ndrbeldgna kommuner talar for att den kommunala styr-
ningen i samband med planeringen av bebyggelsemdnstret
och i samband med fordelningen av ligenheter mellan &
ena sidan kommunens invdnare och & andra sidan "utsock-
nes" &r stark. Dessutom kan relationen interna flytt-
ningar-extern migration aterspegla kommunens attrakti-
vitet ur olika aspekter, exempelvis resavstand och till-
gédnglighet till arbetsmarknader, graden av serviceut-
bud (t ex avseende rekreation, omsorg etc), det kollek-
tiva transportndtets effektivitet osv.

Tabell 10.2 visar att huvuddelen av inflyttare kommer
frdn Gdteborg och att interaktionen med 6vriga analys-
regionen &r av mindre betydelse, vilket ocksé& med all

tydlighet framgdr av statistikmaterialet.

Tabell 10.2 Enkdthushdllens flyttningsbeteende

Destination
Kungsbacka Lerum Molndal
Ursprung
Goteborg 48 29 32
Ovr. analysreg 6 14
Ovr landet 8 9
Summa 62 52 43

Av de 109 flyttarna fr8n Gdteborg bor 84 i smdhus, dvs
mer &n 3/4. Motsvarande siffror f6r flyttarna frén &v-
riga analysregionen och &vriga landet &r att 16 av to-
talt 22 respektive 15 av 26 bor i smdhus. Icke ovéntat
har majoriteten av flyttningarna sdledes valt villan
som boendeform. Behovet av att fdrédndra boendeformen
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kan ocksd@ anses vara en av de viktigaste forklaringarna
till varfér flyttningen &gde rum. Enligt mdnga har det-
ta varit ett sdtt att forbdttra levnadsvillkoren. Till
detta &terkommer vi l&ngre fram. Fdrdelningen av smahus
respektive flerfamiljsboende i undersdkningskommunerna

framgdr av tabell 10.3.

Tabell 10.3

Inflyttades boendeform

Utflyttnings—
omré&de
TALI Goteborg Ovriga Ovriga Totalt
inflyttnlngs analysreg. landet
Abs  Proc
Nuv boendeform
Kungsbacka
Sméhus 43 6 8 57 90
Flerfam.hus 5 0 0 5 10
Lerum
Smahus 23 10 4 37 76
Flerfam.hus 6 2 4 12 24
Molndal
Sméhus 18 0 3 21 49
Flerfam.hus 14 2 6 22 51
Sunma
Smahus 84 16 15 115 74
Flerfam.hus 25 4 10 39 26

Mer &n 85 % av smahusdgarna i de tre undersdkningskom-
munerna har flyttat senare &n 1973. Jédmfdrt med stati-
stikmaterialet kan denna siffra anses hdg. Didr framgar
att inflyttningarna till dessa kommuner avtog efter
1973 men att ddremot antalet &terflyttningar till Gote-
borg vdxte. Eftersom enkdtmaterialet pd& den hdr punkten
inte kan anses vara representativt, avstdr vi fran vi-
dare jadmfOrelser med den allmdnna utvecklingen och be-
grdnsar oss till att diskutera ndgra av de motiv som
kan ha varit styrande fO0r migrationsbesluten inom en-

kdtpopulationen.



10753 Nagra strukturanalytiska aspekter pd migra-

tionsbendgenheten

Tva viktiga variabler ndr det gdller att stka forkla-
ringar till migrationsbesluten &r tidpunkten fér flytt-

ningen och bosittningstiden pa den aktuella adressen.

Dessa variabler skall till att bdrja med relateras till
frdgor som berdr flyttningsskdl och hur fdrvdrvet av
nuvarande bostad gick till. VAart antagande i detta spe-
ciella fall &r att vdlfdrdsfaktorer i vid mening varit

bestdmmande for flyttningsbesluten.

I demografisk teori har bos&dttningstiden i en rad sam-
manhang anvédnts fOr att forklara flyttningsbenigenheten.
En rad mer eller mindre eleganta och raffinerade mate-
matiska modeller bl a pd basis av s k seminmarkovpro-
cesser har utvecklats, varvid man utgdtt frdn antagan-
den om att flyttningsbendgenheten &r avtagande med bo-
sattningstidenl). De utnyttjade modellerna &r till sin
karaktdr inte &dgnade f6r studier med mer &n ndgra f&,
vdl avgrdnsade dimensioner. Detta &r f®&rklaringen till
att man i sd& hog grad fixerat sig vid bos&dttningstiden
som fdrklaringsvariabel och undvikit hela spektrat av
ekonomiska och geografiska dimensioner. I vart fall an-
vdnds bosdttningstiden som en pusselbit i f&rsbken att
forklara val av fdrdmedel vid arbets- och serviceresor
och ddrmed indirekt resavdragens storlek och betydelse
f6r hushéllet. Flyttningstidpunkten och den sammanlagda
bosdttningstiden relateras sdledes fdrst till motiven
£6r flyttningen och d&refter till frdgor som samman-—
hédnger med resmdnster och resavdrag. Som framgdr av
tabell 10.4 har vi till&mpat en enkel och schematisk
tidsindelning: fore respektive efter 1970 som huvud-
grupper med undergrupp. Indelningen kan verka ndgot
godtycklig men har baserats pd& antaganden om att f&r-
héllandena p& bostadsmarknaderna, det allminna ekono-

1) Se t ex McGinnis, R (1968): A Stochastic Model of Social
Mobility, American Sociological Review vol. 33, s. 712-722.
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Tabell 10.4 Enkdtpopulationens flyttningsbeteende:
tidpunkt f6r flyttningen och bostads-

form
Kungsbacka Lerum Molndal
Fore Efter Fore Efter Fore Efter
Boendeform 1970 1970 1970 1970 1970 1970
Villa 1T 119 21 74 11 46
Ligenhet 2 34 2 29 3 64
Summa 13 153 23 103 14 110

1) Av Kungsbackaflyttarna fore 1970 hade 4 personer bott 20 ar
och mer, varav 1 i 40 &r. Motsvarande siffra f6r Lerum var 8.
Samtliga har bott i villa. Av enkdtpopulationen finns ddremot
inga i M51ndal som bott pd samma adress mer dn 20 ar. Det
wvore dock forhastat att av detta dra ndgra slutsatser om mo—
bilitetsbendgenheten.

Tabell 10.5 Flyttare efter 1975

Boendeform Kungsbacka Lerum Mdlndal
Villa 96 67 46
Lédgenhet 26 26 61
Summa 122 93 107
Andel av

samtliga

flyttningar 73 74 86

miska klimatet och de individuella f&rvédntningarna och
vdrderingarna av vdlfdrd, miljo etc fbérdndrats och d&ar-
med pdverkat bostadsvalet fbre respektive efter 1970
och inte minst efter 1974.

1960-talet kdnnetecknades som bekant av omfattande in-
flyttning till storstadsomrddena. Bostadsomrddena blev
snabbt trd&nga sektorer, sdrskilt inom smdhus- och villa-
sektorerna. Det var dad som de stora omflyttningarna bdr-
jade. (Jfr kapitlet om gbteborgsregionen. Liknande f&6r-—

hdllanden réddde i malmé- och stockholmsregionerna, me-—
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dan dvriga stdrre stdder "upplevde" motsvarande utveck-

ling férst i mitten av 1970-talet.) De som flyttade fran
storstdderna till kranskommunerna redan i slutet av 1960-
talet eller &nnu tidigare fick forhallandevis gynnsamma
villkor vid k&p av smahus eller villor, samtidigt som
kollektiv service typ barn- och dldreomsorg, transporter
inom samt till och fr&n kommunerna (i vart fall Gote-
borg), daglighandel etc var daligt utbyggd, och det drdj-
de i regel 1langt in p& 1970-talet innan "infrastrukturen"
ndmnvdrt férdndrades. Detta grundlade sdkerligen en rad
vanor och l&sningar, som svdrligen kunnat brytas nédr £or-
dndringar intrdtt. Det resmdnster t ex som grundlades
under dessa forhdllanden p& 1960-talet har troligen £for-
blivit intakt till idag. Om ménga utflyttningar under
1960-talets senare del var en f&ljd av obalanser pa bo-
stadsmarknaden, s& var de flesta utan Sverdrift det i
bdrjan av 1970-talet. D& hade det visat sig att de s k
"miljonprogrammen" i storstdderna endast i ytterst fa
fall innebar ndgot n&mnvdrt tillskott av smahus. I Gote-
borg byggdes liksom tidigare till mer &n 85 % flerfa-

miljshus.

Ur milj®synpunkt var denna satsning pa stora flerfa-
miljsomrdden med dagens mdtt mdtt mindre lyckad i fler-
talet fall. Overgdngen till 1970-talet kan s&dgas hdri-
genom bilda en grédns for skdlen till migrationen. Mil-
jofaktorer av olika slag i boendet bdrjade tillmdtas
allt stdrre betydelse, medan traditionella "teknokratis-
ka" standardmdtt fick l&dgre prioritet vid bostadsvalet.
1970-talet inleddes med en "massflykt" till smdhus- och
villaomr&dena. Denna bosdttning innebar f6r ménga att
resavstdnden till arbetet f&rl&dngdes hdgst védsentligt,
att mer tid offrades f&r detta &ndamdl och att utgif-
terna f6r arbetsresorna Skade. Aven om en del av res-
kostnaderna kompenserades genom resavdragen, var 1970-
talsflyttarna otvivelaktigt beredda att betala mer for
sitt nya boende &n fdregdende generation. Detta forhdl-
lande blev &n mer tydligt efter 1974, da energipriserna
steg i snabb takt. Efter 1974 blev det ekonomiska klima-
tet p& det hela taget bistrare. Genom var tidsindelning

9 —K4
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kan vi &tminstone p& en grov basis urskilja n&gra be-
tydelsefulla "klimatfaktorer" som kan ha pdverkat be-
byggelsestrukturen. F6r var population har resavdragen
tydligen varit av begrdnsad betydelse f&r flyttningsbe-
sluten, eftersom de flesta flyttningarna &gt rum nir
resavdragens vdrde i forhdllande till bensin-repara-

tionskostnader minskat betydligt.

Perioden efter 1977 &dr ocksé& intressant, eftersom smd-
hus- och villamarknaden blev mer och mer instabil i
prishédnseende, beroende pd en rad yttre fdrh&llanden

av politisk-ekonomisk karaktdr. FOrmogenhetsaspekten
torde ddrfdr ha givits mindre betydelse pd senare &r
for flyttningar som sammanhdnger med smahus- och villa-

kop.

10.4 Flyttningar i tid och rum

I tabell 10.6 kopplas flyttningstidpunkt (efterkrite-
rierna i statistikstudien) med flyttningsort. I det

sistndmnda begreppet ingdr ocksd den egna kommunen.

Tabell 10.6 Flyttningar fordelade i tiden och rummet:

Kungsbacka

; 1970 o
Period tidigare 1971-1973 1974-1976 1977-1979
Inom den egna
kammunen 4 5 11 21
Fran Goteborg ) 8 20 18
Fran ovriga
analysregionen 0 1 2 2
Fran 6vriga
landet 0 1 2 5
Summa 5 ‘ 15 35 46

Med denna typ av indelning kanske vi kan g&ra antagan-
den av olika yttre faktorers betydelse f6r flyttnings-—
rorelsen - t ex fOrvédntningarna infor fastighetstaxe-

ringen och f&rdndringar av avdragsrdtten. Tabell 10.6,
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som behandlar Kungsbacka, visar tydligt att omflyttning-
arna inom kommunen OSkat i betydelse p8 senare &r. S&r-
skilt stor &r denna typ av flyttning 1976-1979. Det lig-
ger utanfdr denna studie att ndrmare granska bakgrunden
till detta f6rhallande, men man kan onekligen stdlla sig
frdgan om inte diskussionerna om fastighetstaxeringen
1980, marginalskatterna och avdragsrdtten samt den all-
mdnna osdkerheten om smdhusdgandets framtida villkor
redan sa tidigt som 1976-1979 drivit fram en betydande
omflyttning - méjligen frédn stbrre till mindre hus, frén
egna hem till flerfamiljshus etc. I detta ligger fragan
om hur hushdllen vdrderar de sammanlagda effekterna av
férvantade politiska beslut.

Ndr det gdller flyttningarna frdn GSteborg ser vi att
tendensen dr densamma som fOr det statistiska materia-
let, dvs en minskning av antalet flyttare mot slutet av
1970-talet.

Vad som ovan sagts om Kungsbacka tycks ocksd i hdg grad
gdlla f6r Lerum och M6lndal (tabellerna 10.7 och 10.8).

Tabell 10.7 Flyttningar fdrdelade i tid och rum: Lerum

P e & divoiid 1970 1971~ 1974- 1977-
och tidigare 1973 1976 1979
Inom den egna .
kommunen 4 6 19 20
Frdn GOteborg 1 3 17 7

Fran 6vriga
analysregionen 0 2 5 5

Frén dvriga
landet 1 il 4 2

Summa 6 13 45 34
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Tabell 10.8 Flyttningar férdelade i tid och rum:

Molndal

Pe.x i o.d 1970 1971~ 1974~ 1977-

och tidigare 1973 1976 1979
Inom den egna
regionen 0 7 26 42
Frédn Goteborg i 8 8 14
Fré&n Ovriga
analysregionen 0 0 1 1
Frén O6vriga landet 0. 0 2 7
Summa 1 15 37 64

1045 Flyttningsorsak, bosdttningstid och resmdnster

Flyttningar har, som vi ndmnt i inledningen till tidi-
gare kapitel, historiskt betraktade i regel varit ett
sdtt fOr mdnniskan att forbdttra eller forhindra for-
sdmringar av sina levnadsvillkor. Begreppet "levnads-
villkor" mdste naturligtvis preciseras, sdttas in i en
historisk, samhédllelig och individuell kontext, dvs ges
en konkret innebdrd mot bakgrund av vilken situation det
skall beskriva. P& makronivd bdr detta rimligen inte
vara ndgot stdrre problem s& l&nge vi h8ller oss till
historiska fdreteelser. Svarigheterna bdrjar uppstd om
vi skall sdka forklara hédndelsefdrlopp i dagsldget, ef-
tersom vi hdr endast har tillgadng till fragmentarisk
kunskap.

Den individbaserade kunskapen, som egentligen &r den
mest intressanta, &r svadrfangad pd& mdnga omréden vare
sig det gdller historiska hédndelser eller utvecklings-—
forlopp i nuet. Ndr det gdller migration har det under
1900-talet gjorts ett antal enkdt~- och intervjustudier,
som var for sig kan vara av vdrde for att belysa en viss

fragestdllning men som sammantagna inte ger en godtag-
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bar fdrklaring till flyttningens orsaker. Dessa har mak-
rostudierna fatt "spekulera fram". Det grundldggande
problemet &r att klarlédgga vilken innebdrd individen
ligger i begreppet levnadsvillkor eller, om vi vill

mystifiera det ytterligare, livskvalitet vid olika tid-
punkter. Dessa begrepp spdnner &ver hela fdltet av be-
hov och Onskemdl som sjdlvstidndiga och unika médnniskor
kan ha. Det m& g&dlla mdjligheten och r&tten att flytta
fr&n storstad till landsbygd, att "hoppa av" industri-
samhidllets prestationskrav och miljéforgiftning for att
f& arbeta med hdnderna i ett jordbruk eller ett litet
féretag, att pd det politiska planet engagera sig for
ett kirnvapenfritt Europa, att delta i manifestationer
av olika slag eller att g8 i inre emigration. Majorite-—
ten av var befolkning forknippar emellertid levnadsvill-
kor och livskvalitet med mera jordnira och prosaiska
férindringar som t ex mdjligheten att skapa sig en ac-—
ceptabel boendemiljd, att fa &dga ett hus, att kunna ge
sina barn en trygg uppvdxt och en stabil plattform £for
framtiden. Begreppen levnadsvillkor och livskvalitet
har vi dirfdér i detta sammanhang reducerat till en fra-
ga om ndgra allminna orsaker till flyttningen. Ur res-
pondenternas synpunkt finns utrymme f£8r en midngd tolk-
ningar av de kategorier som angivits. Vdl medvetna om
svdrigheterna att i detta sammanhang ange "tolknings-
fria" och heltidckande svarskategorier har vi i fdrsta
hand haft ambitionen att "ringa in" ndgra Overgripande
faktorer vid flyttningsbesluten, som &r relaterade £410
tidsaspekten och ddrmed till nadgra allmdnna samhdlleli-
ga strdmningar. Detta kanske kan ge ytterligare pussel-
bitar till analysen av levnadsvillkor och migration.

Flyttningsorsakerna har delats in i tv& huvudkategorier:
renodlade och kombinerade. Kategorin renodlade sk&l upp-
tar férmdgenhetsbildning, boendemiljd, byte av arbete,

dgandet av hus respektive ldgenhet i sig, behov av stor-
re bostad och #ktenskaps- eller sambobildning. Dessa har

sedan kombinerats parvis.
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Innan vi ndrmare diskuterar enk&dtsvaren vill vi uppmdrk-
samma ldsaren pa att svarsalternativens utformning kan
innehdlla ndgra "falluckor". Frdgan &r i vilken utstr&dck-
ning som respondenterna uppfattat kategorin fdrm&gen-
hetsbildning som kontroversiell och i stdllet valt de
mer oprecisa och "mjuka" kategorierna boendemiljd och
dgande. Under framfdrallt 1970-talets bdrjan Skade vil-
lornas och smdhusens védrde snabbare &n inflationen. Utan
tvekan var denna fdrmSgenhetstillvdxt ett mycket starkt
incitament f6r manga att kdpa hus. Det torde dock i ef-
terhand vara ytterst svart att f& klarhet i om detta
skdl var underordnat olika miljéfaktorer, som otvety-
digt spelade en stor roll for 1970-talets dekoncentra-
tionsprocess. Svaret pd den hdr typen av frdgor beting-
as sdkerligen av en rad efterrationaliseringar, sdrskilt
om fdrvdntningar av olika slag kommit p& skam. De som
fo6r 7-8 a&r sedan satsade pa huskOp i tron att det rdrde
sig om en lukrativ investering men i dag konfronteras
med snabbt dalande priser torde knappast vilja erkédnna
att man i grunden gjort en ddlig affdr. Miljdskdl kan

i detta l&dge bli ett bra alibi. Vi vet naturligtvis inte
om sd dr fallet men pdpekar detta f&6r att siffermateria-
let inte skall ges alltfor vidlyftiga tolkningar. Det
ligger dessvédrre inte inom ramen f&r var uppgift att

t ex via intervjuer eller indirekta attitydfrdgor ndr-—

mare skdrskdda dessa forhdllanden.

323 av 379 tillfrdgade har besvarat enkdtfrdgan. Mellan-
skillnaden dr flyttare fore 1970 som inte frdgats efter
flyttningsskdl. Resultatet visas i tabellerna 10.9-10.11.
Boendemiljdn - i renodlad form eller i kombination med

faktorer som &dgande, stdrre bostad och formdgenhetsbild-

ning dominerar som flyttningsorsak. Sammanlagt 173, dvs

53 % av respondenterna, har utpekat ndgon av dessa kate-
gorier som flyttningssk&dl. Boendemiljdn anges av 13 %
som viktigaste orsaken f6r flyttningen - den blir d&ri-
genom den stdrsta enskilda renodlade kategorin. Ndr det
gédller de kombinerade kategorierna kan man av enk&ten
inte utl&dsa vilken av de tvd faktorer som kombinerats

som vdger tyngst. Av alla kombinationsm&jligheter som
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angivits i enkdten har majoriteten i samtliga kommuner

stannat for boendemiljd och stdrre bostad respektive

boendemiljd och #dgandeform. Hur detta sistndmnda be-

grepp tolkats, hur mdnga som t ex uppfattat det som sy-
nonymt med férmdgenhetsbildning, framgdr inte av enkd-
ten. Som redovisas i tabellerna har ytterst f&, ndstan
negligerbart antal, angivit férmdgenhetsbildning som
flyttningsorsak. Samma gédller arbetsbyte renodlat eller
i kombination med ndgon annan kategori, men med tanke
p& hur arbetsmarknaden i dessa kommuner ser ut dr detta

inte sdrskilt foérvénande.

Tabell 10.9 Flyttningstidpunkt och flyttningsorsak:

Kungsbacka

Period 1970-1973 1974-1976 1977-1979 Summa
Flyttningsorsak:
Formbgenhetsbildning 0 0 0 0
Miljo 3 5 8 16
Arbetsbyte 2 2 1 5
Agandeaspekt 2 3 1 6
Stdrre bostad 3 3 2 8
Sammanflyttning 0 0 2 2
Milj6/dgandeaspekt 3 11 8 22
Miljo/storre bostad 3 5 10 18
Miljo/formbgenhets—

bildning 2 1 2 5

send)

Andra skal 3 3 12 18
Summa 2L 33 46 100

1) Kategorin Gvriga kambinationer (se enkdten + &ppet svars—
brev)
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Tabell 10.10 Flyttningstidpunkt och flyttningsorsak:

Lerum

Period 1970-1973 1974-1976 1977-1979 Summ a
Flyttningsorsak:
Formdgenhetsbildning 0 0 0 0
Miljo 5 7 4 16
Arbetsbyte 0 2 1
Agandeaspekt 1 3 2
Sammanflyttning 0 2 2
Miljo/dgandeaspekt 2 10 3 4.5
Miljo/storre bostad 3 14 9 26
Miljo/formbgenhets—

bildning 1 1 0 2
Andra skl 13 5 1 29
Summa 25 44 32 101

1) Se motsvarande not tabell 10.9

Tabell 10.11 Flyttningstidpunkt och flyttningsorsak:

Molndal

Period 1970-1973 1974-1976 1977-1979 Summa
Flyttningsorsak:

Formbgenhetsbildning 0 1 1 2
Milijo 2 6 4 12
Arbetsbyte Ak 2 4 7
Agandeaspekt 2 4 8 14
Storre bostad 2 3 5 10
Sammanflyttning 0 1 3 4
Miljo/dgandeaspekt 5 5 6 16
Milj6/storre bostad 1 7 i i 19
Milj6/fémbgenhetsbildning 0 3 3 6
Andra ska1l 3 4 19 26
Summa 16 36 64 116

1) Se motsvarande not tabell 10.9



167

Tabellerna visar vidare att populationen &r i minsta
laget f£6r att kunna utnyttjas som underlag f6r mera in-
gdende diskussioner om sambandet mellan flyttningstid-
punkt och flyttningsorsak. Hdr spelar naturligtvis res-
pondenternas tolkning av kategorierna en stor roll.
Analysen av gruppen andra sk&dl ger dock vid handen att
miljbfaktorer i kombination med behov av stdrre bostad
i de flesta fall varit avgdrande fdr viljan att flytta,
men att andra foreteelser som privatekonomi, utbud av
limpliga fastigheter, bosparande, kreditm&jligheter,
faktisk eller planerad service, t ex i form av daghem
och dagligvaruhandel, mera direkt paverkat flyttnings-
beslutet och framférallt ndr det &gt rum.

Sammanfattningsvis kan vi s&ledes konstatera, att miljo
i kombination med behovet av stdrre bostad varit den
viktigaste direkta flyttningsorsaken, medan faktorer

av ekonomisk karaktdr varit avgbérande for ndr flytt-
ningen &gt rum och sdledes varit en indirekt flyttnings-
orsak. Nagra ndmnvédrda skillnader mellan de tre kommu-
nerna i detta avseende kan vi inte utldsa ur enkdtmate-

rialet.

Tidigare lanserade vi antagandet att bosdttningstiden
kan spela en viss roll f6r resvanorna, framfoérallt nér
det gdller val av fdrdmedel. Vart antagande var i kort-
het fdljande: Ju l&ngre bosdttning p& den nuvarande ad-
ressen, ju mera vanebestdmt fdrdmedelsval. Bosdttnings-—
tiden kan givetvis inte ses isolerad fran andra fard-
medelsvalsbestdmmande faktorer - som t ex avsténd bostad-
arbete, det kollektiva trafikn#tets tillgdnglighet och
bekvdmlighet, behov av serviceresor i samband med arbets-
resan, mdjlighet till samdkning, energipriser och av-
dragsméjligheter. I regel brukar transportstudierna emel-
lertid bortse fr&n att vanor grundlagda genom l&ngre

tids bos&dttning i en ort mycket vdl kan vara bestdmman-
de f8r resmdnstret, dven om andra faktorer ocksa pekar

i samma riktning.



Av 692 tillfrdgade har 620, varav 342 &r mdn och 278
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kvinnor, besvarat fragan om fdrdmedelsval (se tabeller-
na 1.0.12 och 10.13).

Tabell 10.12

Enkdtpopulationens arbetsresor - bosdtt-
ningstid och fdrdmedelsval: mdn

Bosdttnings— Kungsbacka Lerum MS51ndal Summa
tid (ar) 0-4 5.9 10~ 0-4 5-9 10- 0-4 5-9 10-
Fardmedel

Bil 52 29 24 38 38 24 49 "3l 5 290
varav passag i 0 5
Kollektivt 1 20
Cykel, gang 4 2 7 i 27
Summa 58 32 - 3L 43 42 29 67 .33y, 7 342
1)

Tabell 10.13

Det totala bortfallet pd demna fraga &r 5, varav 4 i Kungsbacka.

Enkdtpopulationens arbetsresor - bos
ningstid och fidrdmedelsval: kvinnorl

?.tt—

Bosdttningstid Kungsbacka Lerum M51lndal Summa
(ar) 0-4 5-9 10- 0-4 59 10- 0-4 5-9 10-
Férdmedel

Bil 23 9 18 14 14 330 lidar 134
Varav passag 3 1 8 1 A 7 2. 0 24
Kollektivt B 7 5° 2 16 4 52
Cykel, gang 8+ Tl 8 8 8 6 12 i 68
Summa 41 21 21 41 28 24 68 28 6 278

1) For samtliga kommuner gdller att forhallandevis mdnga inte angivit

fardmedelsval. Detta bortfall dr i Kungsbacka och Lerum ca 30 %

samt i M&lndal 18 %.

Huvuddelen av bortfallet svarar kvinnorna for (mer &n

90 %) . Detta kan - men behdver naturligtvis inte - bero

pd att mdnga av olika sk&dl inte velat uppge samakning

med sin make eller att svarsalternativen hemmaverksam-—

het och ingen uppgift feltolkats.
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Av tabellerna framgdr tydligt att antalet bilburna pas-
sagerare dr negligerbart, medan majoriteten av mdnnen
dr bilfdrare, och att ett stort antal kvinnor inte be-
svarat frdgan. Vidare ser vi att bilen dr och har varit
det absolut dominerande fdrdmedlet och att bilanvdnd-
ningen dr stdrst bland dem som bott den kortaste tiden

pd nuvarande adress. Drygt 88 % av inflyttarna efter
1975 har valt bilen som fdrdmedel jamfort med 66 % av
inflyttarna 1970 eller tidigare. Ndr det gdller kollek-

tivresendrerna och gruppen cykel och gdng kan motsva-
rande skillnader d&remot inte pavisas. Bosdttningstiden
kan alltsd inte helt negligeras vid fors6k att forklara
varfdr fidrdmedelsvalet varierar bland befolkningen. Som
tidigare ndmnts dr bosdttningstiden ett samlingsbegrepp
f6r alla de vanor och l&nkningar av ekonomisk, social och
kulturell art som grundldggs efter en viss tids bosdtt-
ning och sdledes kan anses som en av de manga indirekta

férdelningsvariabler som vi &r hdnvisade till att ut-

tolka f6r att f& en uppfattning om vilken betydelse res-
avdragen haft fOr bebyggelseutveckling och f&drdmedels-

val.

Av tabellen kan en annan intressant slutsats hdrledas.
Fdrdmedelsvalet stdr inte i s& stor utstrdckning mellan
bil eller kollektivt utan framfdrallt mellan bil eller
cykel och gdng om denna valmdjlighet finns. P& léngre

resavstdnd anvédnds bilen, kollektivtrafikens andel &r
hdr negligerbar. Ligger arbetsplatsen inom cykel- eller
gdngavstdnd, &r cykel eller gadng det alternativ de fles-
ta valt. Andelen cykel- och gangtrafikanter &r som sy-
nes stdrre dn kollektivresendrdelen (16 % mot 12 %).
Ndra 72 % av kollektivresendrerna och av cykel- och
gadngtrafikanterna &r kvinnor. Detta antyder att fler-
talet forvdrvsarbetande kvinnor s6ker sig till lokala
arbetsplatser i samband med flyttningen. Samékning exis-
terar av enkdtsvaren att dbma ndstan inte, men & andra
sidan har som ndmnts en stor andel av kvinnorna inte

ldmnat ndgon uppgift alls. Sdsom resavdragssystemet i
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dag &r konstruerat &r det helt enkelt omdjligt att fa

fram seri®sa uppgifter om samdkningens omfattning.

Ndgra ndmnvirda skillnader mellan kommunerna i fraga

om fdrdmedelsval gar inte att finna. Av kvinnorna an-
vidnder mer &n hdlften bilen, den hdgsta andelen &ter-
finns i Lerum och &r 56 %. Bilandelen bland md&nnen pend-
lar fran 81 % till 88 %, varvid mdlndalsborna svarar
fér det ldgre virdet, medan invanarna i Kungsbacka och
Lerum i b&da fallen ligger pd 88 %. Den hdga bilandelen
i Mblndal &r ndgot fdrvanande, eftersom kollektivndtet
kan anses vara bdttre utbyggt mot Goteborg &n vad som
dr fallet i de 6vriga tvd kommunerna. Inom MSlndals
kommun &dr ndtet emellertid ytterst bristfdlligt. For-—
modligen &terspeglar resultatet ocksa enk&tpopulatio-
nens bristande representativitet i fo6rhallande till to-
talbefolkningen.

Flyttningarna har naturligtvis fdrdndrat resmdnstret.
Endast de inomkommunala flyttarna uppger att resvolymen
inte f&rdndrats i ndmnvidrd omfattning. En viss skillnad
i detta avseende kan emellertid iakttagas om flyttarna
jamfdrs kommunvis. Ytterst f& i Kungsbacka och Lerum
forknippar flyttningen med ©kad resvolym. I Mdlndal an-
ger en relativt sett stor grupp att resvolymen &kat na-
got. F6r samtliga tre kommuner gdller att flyttningen

endast i undantagsfall fort med sig minskad resmdngd.

Flyttarna frdn Goteborg har i flertalet av fallen kon-
fronterats med &kad resmdngd. Undantag fran detta for-
h&llande &r flyttarna till M&lndal, dd&r majoriteten
uppger att &kningen inte varit sdrskilt stor. Manga av
flyttarna inom kommunen har t ex fatt ldngre arbetsre-
sor &n de som flyttat fr&n GSteborg. Av de f& fall som
representerar flyttning fran Ovriga analysregionen och
landet i ©vrigt har majoriteten uppgivit att flyttning-
en lett till stdrre volym f8r resor mellan bostad och

arbete.



141

Den friga som emellertid &r mest intressant i detta
sammanhang &r om flyttningen inneburit &ndrat fardme-
delsval och &ndrad resavdragssituation. Ungefdr 80 %

av de tillfrigade uppger att sa ej varit fallet. Skill-
naden mellan kommunerna &r obetydlig - i Kungsbacka dar
andelen som skiftat fré&n kollektivt till bil négot stdr-

re dn for de bdda dvriga kommunerna.

Flyttningarna frdn G&teborg, &vriga analysregionen och
6vriga landet har i de flesta fall vidare medfdrt att
resavdragssituationen f&rdndrats. I genomsnitt dr &k-
ningen fér flyttarna fr&n Goteborg per hushdll betrak-
tat ca 130 $. I de f& fall som representerar flyttare
frdn 6vriga landet r6r det sig i stdllet om minskningar
pad inemot 60-70 %. Reseavdragssituationen har f&r en
majoritet av hushdllen fOr&ndrats genom flyttningen,
men denna foridndring beror inte p& skifte av fédrdmedel
utan i huvudsak pd& att resavstanden okat eller minskat.
De f& undantag som finns fr&n detta allmi&nna férhéllan-
de gdller Svergéngarna fr&n kollektiva transportmedel
till cykel och géng. Det &dr framfdrallt kvinnorna som
svarar for detta skifte. Hushdllens avdragsnivd paver-
kas emellertid av allt att d6ma inte ndmnvédrt av denna
f6rdndring, utan det &r mannens ldngre arbetsresor som

ger det verkliga utslaget i budgeten.

P& det hela taget &r fdr&ndringarna av fdrdmedelsval
efter flyttningarna obetydliga. Bilen har dominerat som
fdrdmedel till och fré&n arbetet fore flyttningen och
har s& fb6rblivit ddrefter. Den stora "forloraren" i
detta sammanhang &r kollektivtrafiken - vare sig det
gdller korta eller langa distanser.

Férhdllandet dr likartat i alla tre kommunerna. De inom-
kommunala ndten dr ddligt utbyggda. P& langre strdckor

t ex som pendlingstrafik till Goteborg framstér kollek-
tivtrafiken inte som ndgot reellt alternativ till bilis-
men vare sig det gdller bekvdmlighet, tillgdnglighet
eller turtédthet.
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10.6 Avslutning

Orsakerna till 1970-talets befolkningsomfdrdelningar
later sig knappast formuleras i en enkel formel beroen-
de bl a pad att den ekonomiska utvecklingen under detta
decennium uppvisar en rad olika, delvis motsdgande ten-
denser. I mitten av 1970-talet sker ett brott av den
allmédnna tillvédxttrend och framtidsoptimism som k&nne-—
tecknat decenniet innan och 1970-talets forsta hdlft.

I detta kapitel har vi atskilliga gdnger framhdllit att
migration i grunden &dr ett uttryck £8r behov och &nske-

mdl om att f8rdndra existerande levnadsfdrhdllanden.

Levnadsférhdllanden har vi anvédnt som ett samlingsbe-
grepp fo6r alla de fOreteelser av kvantitativ och kvali-
tativ karaktdr som kan tédnkas styra mdnniskornas dagli-
ga liv och framtidsplanering. De ekonomiska storheterna
dr sdledes en del av detta aggregat som ligger till
grund f&r besluten att flytta. I detta kapitel har vi
visat att boendemiljdn i kombination med egenvirdet av
bostads&dgandet och behovet av stdrre bostad varit de
frdmsta direkta drivkrafterna bakom migrationsbesluten.
Vi har &dven visat att ekonomiska beddmningar och f&r-
vadntningar bade av samhdllsutvecklingen i stort och den
egna sfdren direkt styrt tidpunkt, fdrflyttning och wval
av boendeform. I den privata kalkylen har resavdragen
ingdtt som en om &n underordnad komponent och bidragit
till att neutralisera vissa av de merkostnader som
flyttningen inneburit genom l&ngre resavstdnd och i re-
gel sdmre mojligheter att nyttja kollektiva transporter.

Vi har ocksa visat att flyttningstidpunkt och bosidtt-
ningstid &r anvdndbara men ofta forbisedda fdrklarings-
variabler avseende flyttningsorsaker, resmdnster och
fdrdmedelsval. Mycket tyder t ex pad att bilanvdndningen
dr stbrst bland dem som bott den kortaste tiden pd en
plats. F6rdndringarna av fadrdmedelsvalet dr efter flytt-
ningarna obetydliga. Av det material som redovisats
framgdr dock att kollektivtrafiken bdde fdrlorar pd
korta och langa distanser. Flyttningarna har vidare
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inneburit att resavdragen fdrdndrats. Omfattningen och
riktningen av dessa fordndringar beror naturligt nog
pd flyttningens ursprung. Sammanfattningsvis kan vi

konstatera att utflyttningarna fré&n GSteborg inneburit

drastiska &kningar av resavdragen, medan flyttningar
frdn andra delar inom regionen och &vriga landet med-

fo6rt minskade resavdrag.
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1B INKOMSTSTRUKTUR OCH PENDLING

111 Inledning

Nir man fdrsdker beddma de ekonomiska fdrédndringarna

f6r samhdlle och hushdll under 1970-talet r6r man sig
med flera extrema situationer samtidigt. Det allmd&nna
arvet frén det "gyllene" 1960-talet bestod i en t&mli-
gen hdg inflationstakt och en ndgot avtagande sysselsdtt-
ning i industrin. Hush8llens disponibla inkomster fort-
satte att 6ka vilket under den fOrsta hdlften av 1970-
talet bl a gav utslag i en nagot &kande privat konsum-
tion. Efter oljeprish&jningarna fordes en expansiv
finans- och penningspolitik som bidrog till att &tmin-
stone ytligt sett eliminera alla krissymtom. Detta &r
ocks& en trolig fdrklaring till att dekoncentrations-
processen, i stdllet f8r att avta de forsta aren efter
energikrisen, fortsatte att tka. Mycket talar for att
konsumenterna genom den fdrda ekonomiska politiken

invaggades i en falsk sdkerhet.

Oljeprish&jningarna slog ddremot snabbt igenom pa kon-
sumentprisindex, men den snabbaste stegringen sedan
1950-talet torde dock intridffa i &r - om berdkningarna
h&ller blir stegringen 1980-1981 ca 14 %. Av prish&j-
ningarna detta &r beddms brinsle och drivmedel svara
f6xr 25-30 %

Den svaga utvecklingen av de reala disponibla inkoms-
terna dr troligen en av de viktigaste orsakerna till
att den privata konsumtionens tillvdxttakt tenderar
+i1l att minska i reala priser mdtt. I figur 11l.1 re-
dovisas den privata konsumtionens utveckling sedan ar
1973 beriknad enligt 1975 &rs priser. Aren 1977-1978
sker en smirre nedgdng £61jd av uppgdng fram till ar
1980 d& trenden &ter &r neddtgdende. Ar 1981 berdknas
konsumtionsminskningen uppgd till 0,8 %. Genom den ac-
celererande prisutvecklingen har vdrdet av hushallens
disponibla inkomster - som utvecklats synnerligen gynn-
samt under 1970-talet - med toppar 1974/75 och 1979/80
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(8kningen omkring 14-15 %) kraftigt naggats i kanten.
Képkraften innevarande &r sjunker med stor sannolikhet
med 1-2 % .

Slutlig inhemsk efterfragan
-0,9%0 |-0,8°/0] 2,7 °/6, 1-0,2°/0-0,8°/0
Ny | 1 /TN 77—

43 T
Privat konsumtion

2,8°%0| 3,1°/0| 4,5°/0 | 2,6° | 15%0

20 | Offentlig konsumtio

18

16 —

1% : S o R D v

12 [ Bruttoinvesteringar 41°%/0 |-8,4°/0] 53°/d 1,0°/s }-3,8%0
1973 1975 1977 1979 1981

Figur 11.1 Utvecklingen av den privata konsumtionen
under 1970-talet (1975 &rs priser)
K&lla: Sveriges Industrifdrbund

I och med oljeprishdjningarna Skade transportkonsumtio-
nens andel av den privata konsumtionen (hdr ingdr pris-
stegringarna pa fédrdmedel) men har direfter stannat pa
samma niva som fdre energikrisen. Under 1970-talets
f&rsta hilft motsvaras denna fordndring ocksd av en
stark dkning av persontransportarbetet - det var da
kurvorna f&r resldngden, antal bilar i trafik och ny-
registrerade bilar stadigt pekade uppat. Ju ndrmare
1980-talet vi kommer ju l&ngsammare blir tillvédxten av

transportarbetet.

Tabell 11.1 visar persontransporternas andel av den to-—
tala privata konsumtionen. Figur 11.2 illustrerar per-—

sontransportarbetets utveckling t o m 1980. Eftersom

1) Sveriges Industriférbund (198l), Konjunkturrapport fran Sve-
riges Industrifdrbund, Stockholm; Sveriges Industriférbund
(1980) : Industrikonjunkturen 1979, Stockholm; Handelsbanken
(1981) : Aktuell Ekonomi, Stockholm; SCB (1981): Statistisk
Arsbok 1980, Stockholm.

10 — K4
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konsumtion och transportmdngder mdts i olika mdtt, kan
man naturligtvis inte g8ra ndgra direkta jadmfdrelser.
P4 relativtalbasis kan vi emellertid urskilja tillvaxt-
hastigheter, och det &dr utifrdn dessa som ovanst&ende

resonemang forts.

Tabell 11.1 Relationen mellan konsumtion av person-
transporter och total privat konsumtion
1965-1980. Lopande priser, 1000-tal milj

kr
Ar 1965 1970 1975 1980
Total privat konsumtion 65 92 155 267
Konsumtion av person—
transporter 8 12 22 36

Persontransportkonsumtio—
nens andel av den totala
privata konsumtionen 12 13 14 13

Kdlla: Statistisk Arsbok, SCB

Ligger man samman alla pusselbitar som kan tdnkas ha
betydelse f6r hushdllens ekonomi fdrefaller det som om
beroendet av statliga subventioner fOr arbetsresor okat
f6r alla som bor mer &n 15 kilometer frdn sin arbets-

plats.

Ar 1970 utgjorde bensinpriset (regular bensin) 28 %

av bilresavdraget. Ar 1980 hade denna andel stigit
till 42 %. Av indexserien i tabell 11.2 framgdr att
bensinpriset stigit avsevdrt snabbare &n resavdragen,
en relationsfdrdndring som intrdder ar 1974 och accen-
tueras de f8ljande &ren. I tabell 11.3 gdrs vidare en
jémfdrelse med prisutvecklingen for 15 kilometers en-
kel bussresa. I detta fall har priserna naturligtvis
stigit lika snabbt som h&jningen av resavdragen. Ar
1980 var resavdraget 7 kronor f&r de f6rsta 1 000
milen. Som jadmfSrelse kan ndmnas att den statliga
milersdttningen, dvs f6r resor med egen bil i tjédnsten,

samma dr uppgick till 11.60 kronor.
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n har inte pa
Detta

la védrdet foOr

ladngt ndr f61jt den allminna
sdger emellertid inte s& mycket
Detta

lingen.
den enskilde individen.
nkomstnivd, summan av andra skatteavdrag och

Vdrdet av resavdragen dr stdrst i de inkomst-
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Bensinprisernas och bilreseavdragens f&r-
dndringar under 1970-talet

A Bensinpris regular Bilreseavdrag Bensinprisets
1000 mil andel av bilrese-
kr/lit index kr/mil index avdraget 1000 mil
1970 0.85 100 3.00 100 28
1971 0.95 112 3.30 110 28
1972 0.97 114 3.40 113 28
1973 1.05 124 3.50 117 30
1974 1.34 158 3.80 127 34
1975 1.40 165 4.10 137 34
1976 1.58 186 4.60 153 34
1977 1.63 192 5.20 173 31
1978 1.85 218 5.60 187 33
1979 2:17 255 6.10 203 35
1980 2.91 342 7.00 233 42

Kdlla: SCB och Riksskatteverket.

Tabell. 14,3

Snittpris f6r enkel bussresa

15 km
Ar Pris, kr Index
1970 3337 100
1975 5236 159
1980 8:20 243
Kdlla: SCB

klasser som har de hdgsta marginalskattenivderna och

de lédngsta arbetsresorna. Som visats i Stockholms l&ns

landstings studie av 1978 &rs sjdlvdeklarationer &r an-—

delen bilreseavdrag och resavdragens storlek stigande

med inkomsten

1)

. Hur starka &r dessa samband och har

de generell giltighet? Vi antar att det hidr kan finnas

stora regionala variationer beroende p& boendemdnster -

och arbetsmarknadsmdssiga samband. Uppenbart &r emel-

lertid att alla de som inte har ndgra eller har ytterst

smd avdrag skattevdgen delfinansierar l&ngpendlarnas

arbetsresor.

1) Stockholms l&ns landsting (1980): En unders&kning om avdragen
for arbetsresor i Stockholms 1l&n enligt 1978 &rs sjdlvdekla—
ration, Stockholm.
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Vi utgdr i detta kapitel fran antagandet att majorite-
ten av langpendlarna ur inkomstsynpunkt inte namnvart
- med undantag fr&n vissa speciella omrdden - skiljer
sig fré&n befolkningen i storstdderna och darfor &r be-
roende av resavdragen for att kunna bibehdlla den stan-

dardnivd som kdnnetecknar stadsbefolkningens genomsnitt.

Bakgrunden till detta antagande dr att det under 1970-
talet generellt sett skett en utjdmning i socioekono=
miskt avseende mellan befolkningen i inflyttningskommu-
nerna i storstadsregionerna och storstdderna. De struk-
turella och konjunkturella fdrdndringarna av vart na-
ringsliv som k&nnetecknade 1970-talet ledde till - fram-
f6rallt under de fem fbrsta &ren - att betydande om-
flyttningar mellan regioner i landet &gde rum. Detta har
vi ocks& visat i tidigare kapitel. Ddrigenom blandades
olika socioekonomiska skikt. A ena sidan de tusentals
som "tvingats" migrera av arbetsmarknadsskdl, dvs medel-
&lders manniskor med genomsnittliga inkomster, och a
andra sidan de som migrerat fré&n storstaden av miljd-
och férmdgenhetsskdl, varav en stor andel unga och val-

avlodnade.

Beroendet av statliga subventioner f&r boende och ar-
betsresor har sdledes &kat i betydelse fb6r médnga médn-—
niskor under 1970-talet. Detta gdller s&rskilt for dem

som p g a arbetsmarknadens fdrdndringar fatt ladngre av-

stand mellan bostad och arbete (men det finns ju som vi
framhillit ett icke obetydligt antal, som av andra skdl

valt ldngre resavstdnd). Omflyttningarna har i regel
inneburit att transportarbetet £0r service- och fritids-
resor andrats foga (se vidare tabellerna 8.5 och 8.6,
sid 102)1). Ett 8kat totalt transportarbete i kombi-
nation med snabbt stigande priser inom transportsek-
torn har fdr dessa migranter inneburit att stdrre del
av de disponibla inkomsterna masté anvdndas f6r trans-

porter och att resavdragen - jven om de saknat betydel-

1) En utfdrlig beskrivning av firdmedelsval och resor fordelade
pa drendekategorier finns i Asp, K och Lundin, O (1980):
Kollektivtrafiken i bilsamhdllet, Link&ping.



150

se for flyttningsbesluten i sig - fatt en allt stdrre
roll i hushdllens budget.

g2 Inkomster och resvolym

Den hypotes som lanserades i fOrra avsnittet rymmer en
rad delfragestdllningar som madste besvaras innan hypo-
tesen kan testas i sin helhet. Den forsta frédgan &r:
hur ser individernas inkomst—- och resbild ut? Vilka
samband kan det t&dnkas finnas mellan inkomstnivd och
resvolym? Ar resldngderna jdmnt f&rdelade 8ver alla in-
komstskikt eller &r det s& - som ofta hdvdas - att hdg-
inkomsttagare har stOrre resvolymer &n ldginkomsttagare
och att det i grund och botten &r ldginkomsttagarna som

finansierar héginkomsttagarnas resor?

Liksom tidigare far enk&tmaterialet bilda vart verklig-
hetsunderlag - hur brédckligt det &n md& vara. Eftersom
vi i detta sammanhang inte gdr ndgra jadmférelser med
det statistiska materialet, redovisas &dven uppgifterna
for Fdrgelanda kommun. Materialet fré&n Fdrgelanda &r
sdrskilt intressant i detta sammanhang, eftersom det
till skillnad fré&n Kungsbacka, Lerum och M&lndal &r
fradgan om en utprdglad glesbygdskommun, ddr man skulle
kunna védnta sig ndgot annorlunda inkomstfdrdelning och
avstand till arbetsplatserna.

Totalt har mer &n 750 personer besvarat frdgorna om in-
komster och resavstdnd bostad-arbetsplats efter flytt-
ningen. En minoritet saknar inkomst och har darfdr inte
heller nédgon resvdg och aterfinns sdledes inom gruppen
inkomster mindre &n 24 000 kronor och resavstand korta-
re &n 10 kilometer. Denna minoritetsgrupp utgdr 12 % av
samtliga tillfrdgade. I inkomstskiktet mellan 24 000 och
50 000 kronor aterfinns 19 % av respondenterna. Mer &n
tvéd tredjedelar av dessa dr kvinnor och har en resvig
som inte Overstiger 10 kilometer. Medelinkomstgruppen

bestdr av drygt 370 personer, dvs 50 % av samtliga &ter-
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finns i huvudsak inom de tvd fdrsta resavstandsklas-—

serna (ndrmare 69 % av antalet med dessa inkomster)l) 5

Tabell 11.4 Inkomster och resavstdnd efter flytt-
ningen: Fdrgelanda

Bruttoinkomster Avstand (km) SUMMA
gﬁgfiﬁgs‘%ret 0 - 10 11 - 30 31.- 50 50 -
Tot varav Tot varav Tot varav Tot varav
kv kv kv kv
0- 23999 14 13 = = 2 2 = = 16
24000— 49999 20 19 4 3 2 2 o = 26
50000- 74999 24 14 10 1 6 1 = = 40
75000- 99999 4 4 = = 2 1 = = 10
100000-124999 - - i - = - = = 1
125000-149999 1 1 ~ = = = = -
150000~ 1 = - = = = = &
Summa 64 51 19 4 12 6 0 0 95
Tabell 11.5 Inkomster och resavstand efter flytt-
ningen: Kungsbacka
Bruttoinkomster Avstand (km) SUMMA
'{‘;’;‘;’fligsamt 0 - 10 11 - 30 31 - 50 50 -
g Tot varav Tot varav Tot varav Tot varav
kv kv kv kv
0- 23999 28 27 - = 1 = = 29
24000- 49999 32 32 17 17 6 = = 55
50000— 74999 18 12 16 9 10 6 = = 44
75000- 99999 14 2 18 2 19 2 = = 51
100000-124999 8 1 12 1 = = - 24
125000-149999 3 = = 2 = 3 = 11
150000- 6 2 6 = 2 = = = 14
Summa 109 76 72 29 44 15 3 = 228

1) Med medelinkomster avses i detta kapitel inkomstintervallet
50 000-99 999; l&ginkomst definieras sam inkomster inom in-
tervallet 0-49 999, medan hdginkomstgruppen &r en med en ar-
lig inkomst p& 100 000 och mer.



Tabell 11.6

Inkomster och resavstdnd efter flytt-

ningen: Lerum
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Bruttoinkomster Avsténd (km) SUMMA
1m979 o5 0-10 11230 31 = 50 50 -

/5 Tot wvarav Tot varav Tot varav Tot varav

kv kv kv kv
24000— 49999 27 25 8 8 1 = = 36
50000- 74999 22 9 22 15 al; - = 45
75000— 99999 11 2 42 15 4 - 2l = 58
100000-124999 2 20 6 - - - 29
125000-149999 2 3 14 .5 - 20
150000~ - - - - 3 = - - 3
Summa 65 40 95 46 29 2 2 0 191
Tabell 11.7 Inkomster och resavstand efter flytt-—
ningen: M&lndal

Bruttoinkomster Avstand (km) SUMMA
fg;‘g—rmkrgsaret 0 - 10 11 - 30 31 - 50 50 -

4 Tot varav Tot varav Tot varav Tot varav

kv kv kv kv

0- 23999 30 30 2 = = = = 32
24000- 49999 24 19 - = - - 31
50000- 74999 37 23 26 15 = = = ¥ 63
75000— 99999 20 36 7 2 i = - 58
100000-124999 ) 11 = - - = - 18
125000-149999 - 2 - - - - -
150000~ 3 - - - - - -
Summa 123 81 86 31 2 1 0 0 211

Om vi f6r askadlighetens skull vdnder p& kakan och ser

pa resavstanden,

fér vi fbljande resultat:

50 % uppger

sig bo inom gang- eller cykelavstdnd till arbetsplat-

sen. Om vi reducerar med de personer som vid svarstill-

fdllet inte

forvdrvsarbetade,

fadr vi &nda det négot

Overraskande resultatet att 40 % av samtliga responden-
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ter har gdng- eller cykelavstand till arbetet. Tidigare
har vi pekat pd att det inte &r ovanligt att kvinnorna
sbker sig till de lokala arbetsmarknaderna efter flytt-
ningen. Vdrt material visar emellertid att minst en

tredjedel av mdnnen har kortare resvdg &n 10 kilome-

ter, vilket delvis vederldgger forestdllningen om att
flyttningar mellan storstdder och omgivande omrade i
princip innebar kraftigt 6kande transportarbete p g a
att endast en brdkdel kan byta till lokala arbetsplat-
ser i samband med flyttningen. Ungef&dr lika manga bor
inom vad man skulle kunna kalla for normalt pendlings-
avstédnd, dvs upp till 30 kilometer fran arbetsplatsen.
Det verkliga avstandet beror hdr pa kommuntyp och kom-—
munens ldge i férhdllande till olika arbetsplatser.

I Fidrgelanda och M6lndal har majoriteten ett genomsnitt-
ligt resavstdnd pa 12-14 kilometer, medan motsvarande ge-

nomsnitt £8r Lerum och Kungsbacka ligger pa 28 kilometer.
Den kommunvisa jadmfbrelsen visar tydligt att det inte

finns ndgot direkt samband mellan hdga inkomster och

ladnga resvdgar.

LS:3 Inkomster och resavdrag

Nidsta frdga &r om antalet resavdrag och resavdragens
storlek samvarierar med inkomstnivén. Enligt den tidi-
gare refererade deklarationsundersoSkningen i Stockholms
1l4n 1978 &kar antalet resavdrag nagot med inkomsten,
medan storleken tydligt &r beroende av inkomstniva, dvs
i princip en proportionell relation - ju stdrre inkoms-
ter, ju stdrre avdrag. Genomsnittsavdraget ligger har
pa 3 500 kr.

Enkdtmaterialet (tabellerna 11.8-11.11) visar ocksa att
antalet resavdrag i viss mdn dr beroende av inkomster-
nas storlek. Den tendens som kan urskiljas dr att an-
delen inkomsttagare med resavdrag Skar med &kande in-
komst. Vidare pekar materialet pa att hdginkomsttagare
dr underrepresenterade for avdrag under 5 000 kronor,

medan de &r Overrepresenterade for avdrag Sver 5 000
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Tabell 11.8 Inkomster och resavdrag: Fidrgelanda

Resavdrag (kr)
Bruttoinkamst  Inga avdrag Mindre &n 2500  2500-4999  5000-7499

1979 HiCsatet man kvin man kvin man kvin man kvin
0- 23999 1 1 - - - - - -
24000- 49999 = = &= - - - =
50000— 74999 11 15 8 5 8 4 3 -
75000- 99999 10 13 9 8 2 1 3 -
100000-124999 i 5 4 3 1 2 - - -
125000-149999 = = = = - - = =
150000~ = = 1 il - - - -
Summa 23 35 21 15 12 5 6 0
Tabell 11.9 Inkomster och resavdrag: Kungsbacka
Resavdrag (kr)
B ;
tzuxzin};::i Inga Mindre 2500 5000 7500 10000
1979 g avdrag an 2500 - 4999 - 7499 - 10000 och mer
man kvin man kvin man kvin man kvin man kvin man kvin
0- 23999 = 1. - 1 - - - - - - - -
24000- 49999 = - = = - - - - - - - -
50000- 74999 1 4 4 4 4 2 5 - 1 - 2 !
75000- 99999 9 B L7 AR 17 6 2.~ 18 2 9 1 6 =
100000-124999 i 8 10 1 2 4 8 - 3 -
125000-149999 4 - - 1 4 3 - i -
150000~ 5 - 1 = 1L 2 2 2 -
Summa 20 34 23 7 o 1y 7 34 13, =23 3, 14 1

kronor. Medelinkomsttagare dr svagt Overrepresenterade
£8r avdrag under 5 000 kronor medan de ar nadgot klarare
underrepresenterade fdr avdrag 6ver 5 000 kronor. An-
talet l&ginkomsttagare dr litet i materialet. Om man
skall tala om ndgon tendens, sd &r den att dessa &ar

underrepresenterade for avdrag over 5 000 kronor (det
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finns ingen l&ginkomsttagare i det intervallet). Vi
kommenterar enkdtmaterialet utfbrligare.
Tabell 11.10 Inkomster och resavdrag: Lerum
Resavdrag (kr)
igtt‘?m’;g‘r‘:é Inga avdrag < 2500 2500-4999  5000-7499 10000 o mer
lg_}(garlng man kvin man kvin man kvin man kvin man kvin
~ 23999 = 1 = 1 5 2 - = = =
24000~ 49999 3 2 = < - = = = 53
50000- 74999 3 2 15 8 4 6 5 i 3 =
75000- 99999 3 8 8 23 8 4 18 3 13 =
100000-124999 1 11 i 2 3 16 1 10 =
- 125000-149999 - - 1 1L 1 2 = = =
150000~ - - 0 1 - ~ - -
Summ a 10 24 25 44 16 14 43 5 26 0
Tabell 11.11 Inkomster och resavdrag: Mdlndal
Resavdrag (kr)
iguxgi;“k:‘ri‘; Inga avdrag < 2500 2500-4999  5000-7499 10000 o mer
1979 g man kvin man kvin man kvin man kvin man kvin
0= 23999 = = = - - - - - -
24000- 49999 2 = 3 2 5 = - - = -
50000- 74999 11 4 16 11 5 4 4 = 1 1
75000- 99999 4 10 18 23 18 3 6 Al 2 ~
100000-124999 = 2 12 12 1 1 it 1 -
125000-149999 = = 2 =~ i = - -
150000- = - 5 = = = = =
Summ a 7 16 44 55 43 8 12 2 4 1




Tabellerna 11.8-11.11 visar hur resavdragen fordelas
pd olika inkomstklasser i de berdrda kommunerna. Av

de 735 som besvarade enkdtfrdgorna gjorde 169 motsva-
rande 23 % inga avdrag. Dessa fdrdelar sig pa inkomst-
skikt enligt f6ljande: laginkomsttagare 8 %, medelin-
komsttagare 68 % och &terstoden hdginkomsttagare 24 %.

Den hdr férdelningen &r intressant - intuitivt skulle
man kunna férmoda att l&ginkomstgruppen dr den som &r
mest foretriddd i klassen inga avdrag. Vi ser emeller-
tid att medelinkomsttagarna dominerar bilden, men att
ett icke ringa antal hdginkomsttagare finns foretrddda.
Antalet som gor mindre avdrag &n 2 500 kronor per ar
uppgdr till 264, dvs 36 % av antalet respondenter,
varav mer d&n 70 % &r medelinkomsttagare. Detta fdr-
h&llande upprepas i stort sett &ven i avdragsinterval-
let 2 500- 4 999 kronor - drygt 70 % av alla som gdr

avdrag av denna storleksordning &r medelinkomsttagare.

En intressant skillnad jdmfort med foregdende avdrags-—
klass dr att andelen hdginkomsttagare dr s& stor som
26 %. En av fdrklaringarna till denna hdga siffra

4r att de mest attraktiva bostadsomrddena i M&lndal
ligger relativt ndra arbetsmarknaderna i Goteborg och
i den egna kommunen. H&r bor de flesta hdginkomstta-
garna i kommunen, vilket s&ledes &dven slagit igenom

i enkdtmaterialet.

De tv& sista avdragsintervallen samt den Oppna klassen,
dvs avdrag dver 10 000 kronor, innehdller sammanlagt
185 arbetspendlare, dvs 25 % av antalet respondenter.
Domineras den hdr gruppen av hdginkomsttagarna, vilket
ofta hivdas i den allmidnna debatten. Antalet hdgin-
komsttagare dr 79, dvs 43 %. Resten utgdrs av medel-
inkomsttagare. HOginkomsttagare &r dverrepresenterade
f6r avdrag over 5 000 kronor. De flesta hoéginkomst-
tagarna kommer fra&n Kungsbacka och Lerum. Fédrgelanda
ir Overhuvudtaget inte representerad av n&gra frén

medelinkomstgruppen, som sammanlagt uppgdr till 59 %.

1586



Ddremot ser vi att andelen hdginkomsttagare dr stdrre
dn i de Ovriga avdragsintervallen var for sig. Om vi
emellertid delar upp resavdragen i tva kategorier -

0 - 4 999 kronor, didr sdledes avdraget for Stockholms
1l8n &terfinns, och 5 000 - 10 000 och ddrutdver - blir
forhdllandet att 75 % &terfinns i "genomsnittsinter-
vallet" och att sdledes endast 25 % utnyttjar avdrag
bver 5 000 kronor.

Avdragsmdnstret i kommunerna foljer dessa allmdnna
drag men paverkas naturligt nog dessutom av kommuner-
nas ldge i forhdllande till de ndrmast beldgna arbets-
marknaderna och sdledes av pa forhand givna minsta

pendlingsavstédnd.

En likhet kan emellertid iakttagas: i samtliga kommu-
ner har majoriteten av pendlarna ldgre avdrag dn 2 499.
I de hdgre avdragsintervallen dr skillnaderna mellan
Fiargelanda och Mdlndal & ena sidan och Kungsbacka och

Lerum & den andra sidan uppenbar.

11.4 Avslutning

I detta kapitel har vi gjort ett enkelt f&rsdk att mot
bakgrund av den allmdnna ekonomiska utvecklingen i vart
land testa ndgra antaganden om férhdallandet mellan in-
komstnivd, resavstdnd och resavdrag. Utgangspunkten for
den empiriska studien i detta kapitel har varit att det
dr medelinkomsttagarna - och inte h&ginkomsttagarna -
som har de mesta och stdrsta avdragen, dvs det verkar
antals- eller storleksmidssigt finnas ndgon samvariation
mellan inkomster och avdrag. Antagandet baseras pa kun-
skapen om den regionala omvandlingsprocess som skett
under 1970-talet och som bl a inneburit att olika in-
komstskikt blandats i storstddernas "férkommuner".

Om resavdragen slopas fdr médnga arbetspendlare omprdva

sina ekonomiska &taganden i mdnga avseenden. Fragan

157
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dr om alla de som idag gor avdrag med 5 000 kronor per
person och fdrmodligen omkring 10 000 kronor per hus-
h&1ll och &r kan bibehdlla nuvarande boendestandard.
Slopas resavdragen kan betydande, nya regionala omflytt-
ningar bli f8ljden. For kranskommunerna kan detta i

sin tur skapa odverskadliga ekonomiska problem.



12 SAMMANFATTNING OCH UTBLICKAR

Denna studie avser frdgan om resvdragens betydelse for
den enskilde, fOr kommun och stat och f6r bebyggelse-

utvecklingen.

De resultat som presenteras i studien dr frdmst base-
rade pd en omfattande enkdtundersdkning, men dven pa

bearbetningar av offentlig statistik och litteratur.

Rent allmdnt kan sdgas att resavdragen ingdr i en myc-
ket komplex bild av avdrag och bidrag, ddr den enskil-
des ekonomi paverkas av en mdngd olika faktorer. Det-
samma gdller sjdlvfallet statens och kommunernas eko-

nomi .

Att utifrdn dessa mdnga orsak-verkan samband renodla
effekterna av resavdragens vara eller inte vara stdl-

ler sig i och f6r sig ndst intill omdjligt.

Inledningsvis i studien konstateras att i olika l&nder
finns varierande regler fOr resavdrag. I vissa fall
godtages inga s&dana avdrag medan i andra - sasom i
Sverige - de d4r relativt frikostiga. Denna iakttagel-
se, att resavdragens omfattning varierar fran land
till land, skulle i och f&r sig kunna ge upphov till
frdgor om vissa andra faktorer har utvecklats olika

mellan ldnderna.

En huvudfrdgestdllning i var studie har varit att sdka
ge svar pad frédgan om resavdragen har paverkat den be-
byggelseutveckling som vi har haft hdr i Sverige. Det
4r i samband hdrmed som de internationella jémforel-
serna dr vdrdefulla. Inget pekar ndmligen pa att i
sak har bebyggelseutvecklingen varit annorlunda i
Sverige &n i andra i-ldnder. Det iSgonfallande vid
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internationella jadmfdrelser &4r att bebyggelsefdrlop-
pen i vdldigt hog grad &r likartade. De variationer
som finns torde mer fdrklaras av langsiktiga kulturel-
la och stadsplanemd@ssiga variationer &n fdrekomsten
av resavdrag. Vi vagar darfor dra den slutsatsen av
vara inledande jamfdrelser att den bebyggelseutveck-
ling vi hittills har haft i Sverige knappast pd nagot
avgbrande sdtt berott pa resavdragens existens. Den-
na slutsats styrks ocksd av resultaten av var enkdt,
i vilken flertalet svarande uppgivit att de bosatt
sig och s&kt arbete utan att beakta resavdragens in-

verkan.

Den nu redovisade slutsatsen méste dock sdttas in i
sitt ekonomiska sammanhang. Den bebyggelseutveckling
vi har haft har skett under en period av ekonomisk
tillvdxt och tkade realldner. Ndr nu den svenska
ekonomin kommit in i en annan tillvixtfas paverkas
sjdlvfallet ménga f&rhdllanden av férdndringar i oli-

ka avdrag.

Vi har vidare s&kt analysera den effekt avdragen har
p& olika parter inom samhdllet och vad som skulle ske
om avdragsmdjligheterna beskars. De slutsatser vi

kan dra av materialet pekar mot att succesivt har res-
avdragen blivit en s& viktig del av familjernas to-
tala ekonomi att ett totalt slopande av avdragen skul-
le bli mycket smidrtsamt. Detta torde dock inte i

och fbr sig behdva leda till att man byter bostad
eller arbete. Diremot &r det sannolikt att slopas

resavdragen kommar den totala resekonsumtionen for en

familj att skdras ned. Detta kan i sin tur innebédra

att fritidsresorna minskas och att andra mer eller

mindre umbdrliga resor nedgar.
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Av intresse i detta sammanhang &r att avdragens stor-
lek varierar kraftigt mellan olika individer. Grup-
peras de tillfr8gade intervjupersonerna i 1l&g-, mel-
lan- respektive hdginkomsttagare kan konstateras att
de stOrsta avdragen gors av personer i mellaninkomst-
skiktet. L&g- och hdginkomstgrupperna "subventione-
rar" hdrigenom mellaninkomstgrupperna. Annorlunda
kan detta formuleras s8lunda att personer med rela-
tivt korta resavsténd fdr vara med och betala kostna-
derna f6r dem som har ladnga resavstand. Bakom detta
férhdllande ligger konstaterandet att personer med
ldga och hbdga inkomster har relativt sett kortare res-
avstdnd dn de med mellaninkomster. Ett slopande av
avdragen skulle f6ljaktligen innebdra en realinkomst-
midssig forskjutning frén mellaninkomstgruppen till
18g- respektive hdginkomstgruppen under forutsdttning
att de 6kade medel som inflyter till stat och kommun

innebdr motsvarande generella skattesd@nkning.

En annan slutsats som kan dras av befintlig konstruk-
tion av skatte- och bidragssystemet &r att ett slopan-
de av resavdragen torde leda till en omfdrdelning
mellan kommunerna. Statens skatteinkomster skulle
direkt 6ka vid ett slopande av avdragen. Vidare torde
sannolikt skatteutjdmningsbidragen till kommunerna

bli mindre. Diremot pdverkas sannolikt inte mer &n
ett begrdnsat antal kommuners inkomster eftersom den
Skade kommunalskatten automatiskt blev till lagre

skatteutjdmningsbidrag.

Ett slopande av avdragen innebdr foéljaktligen en for-
stdrkning av ekonomin i de kommuner som inte kommer i
dtnjutande av skattutjdmningsbidrag dvs framférallt
storstadskommuner med h&g skattekraft. Omvdnt uttryckt
kan sdgas att det d&r dessa kommuner som nu missgynnas

av det nuvarande systemet.

11 - K4
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Till dessa omfdordelningseffekter kan dven fogas att
nuvarande regler fOr avdrag ldtt leder till missbruk.
Det kan inte uteslutas att fusket dr stort med médnga
som drar av hela bilavdraget trots att de samdker el-
ler &ker kollektivt. Genom avdragets relativt gene-
rdsa natur stimuleras inte - i varje fall inte lag-
lig - samdkning. Den trafikpolitiska mé&lsdttningen
att av energipolitiska skdl fradmja samdkning skulle
utan tvekan bdttre kunna uppnds om resvdragen slopa-

des.

Resavdragen pdverkar, som framgdtt ovan, individer-
nas ekonomi och beteende p& en midngd olika sdtt. Aven

statens och kommunernas finanser paverkas.

Vi har diremot inte kunnat finna att den hittillsva-
rande bebyggelseutformningen med savdl koncentration
som spridning av bebyggelse pa ndmnvart sdtt paver-

kats av resavdragen.

T en framtida situation med successivt héjda energi-
priser och kanske of&réndrad realldn f6r stora inkomst-

grupper kan bilden dock bli en annan.

De resultat som redovisats i denna studie och det mate-
rial som framtagits pekar p& intressanta frégestdllning-

ar som ligger utanfdr sjdlva huvudstudien.

En sddan frédga gdller de langsiktiga konsekvenserna
av den bebyggelsespridning som skett. Vad sker om
manniskor i hogre grad &n fOr ndrvarande Onskar bo
ndrmare sina arbeten. Detta i sin tur som en f£8ljd

av Okade reskostnader och eventuellt minskade resav-
drag. Hur kommer de foérorter runt de stdrre tdtorter-
na att fungera om attraktionskraften minskar. Blir
férorterna inte som idag omrdden f6r boende som

i hdég grad arbetar p& annan ort, eller kommer féror-

terna att bli "pensiondrsomrdde" f&r mé&nniskor utan
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dagliga l&nga resbehov. Eller kommer en &kad arbets-
platslokalisering att ske som kan komma att utnyttja
en lokal arbetskraft.

P3 likartat sitt &r en intressant frdgestdllning vad
som h&ller p& att ske i tédtorternas inre delar nar
dessa renoveras och blivit attraktivare som bostads-
omrade. Vilka kategorier stker sig till dessa omraden
-dldre utan barn, pensiondrer eller yrkesverksamma
barnfamiljer? Det torde ske och framfdr allt komma

att ske en rendssan. f£6r boendet inom tdtorterna.

Ett intressant forskningsfdlt & i h6g grad t ex att
undersdka vilka som nu flyttar tillbaka till de cen-
trala delarna av de stora tdtorternas centrala delar.
Sirskilt intressant i detta sammanhang &r den yngre

verksamma generationens flyttningsmdnster.

Tidigare har denna grupp flyttat till radhusomraden
i ytterkanterna av tdtorterna. I takt med att till-
gangen till bost&dder 8kar, vilket ocksd leder till

Bkad valfrihet i frdga om bostadslokalisering.

Den utspridning av boendet som skett med atféljande
lidngre pendlingsavstdnd under 1960- och 1970-talet

kan sé&ledes komma att ersdttas av en annan bebyggelse-
bild. Vad ovan sagts har i forsta hand haft inriktning
mot storstadsregionerna.

Aven f&6r landsbygden kan fdrvintas ett annat samband
mellan boende och arbetsplatser. Aven i detta fall kan
férklaringarna sdkas i hogre reskostnader men dven i
indrad attityd. Det &ndrade bebyggelsemdnster som
detta har gett upphov till &r veterligen &nnu helt
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oklart. En rimlig hypotes &r att pa sikt kommer detta
att leda till en Okad avfolkning av glesbygden och en
koncentration till tdtorter. Denna nya fas i urbanise-

ringsmdnstret kan &dven den vara vdrd en uppmdrksamhet.
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GOTEBORGS UNIVERSITET

KULTURGEOGRAFISKA INSTITUTIONEN

Féreningsgatan 20

Box 3016 G6teborg 1980-11-24
5-400 10 GOTEBORG 3

Sweden

Tel. 031/175300, véixel

Undersdkning om resavdrag och bebyggelse

P& kulturgeografiska institutionen, Goteborgs universitet,
pdgédr £ n ett forskningsprojekt som ur olika aspekter
studerar sambanden mellan i fO6rsta hand reskostnader och
bebyggelseutveckling. En viktig del av detta arbete be-
stdr i att s8ka kartlidgga olika personers/familjers res-—
ménster, attityder till avdrag etc. I detta syfte genom-
fo6rs inom projektet en enkdtundersdkning.

Personerna/familjerna som deltager i undersdkningen har
slumpnidssigt valts ur offentliga adressregister. Savil
ensamstdende som gifta/samboende finns med.

Vi ber Er ta Er tid att fylla i det bifogade fragefor-

muldret och sdnda det dter till oss i det bifogade fdr-

digfrankerade svarskuvertet. Vi &dr tacksamma att f& Ert
svar snarast m&jligt - dock senast mdndagen den 8 decem—
ber 1980.

Som upplysning vill vi tala om att denna undersdkning in-
gdr i ett helt fristdende forskningsprojekt vid Goteborgs
universitet. Den har sdlunda ingen som helst koppling till
skatte- eller taxeringsfrdgor eller till den nyligen genom-
forda folk- och bostadsrdkningen. Vidare behandlar vi
naturligtvis Ert svar helt konfidentiellt.

Eventuella frdgor besvaras gdrna av Bengt Holmgren pa
telefon 031-175300/300, Signe Carlsson pa telefon 031-
175300/308 eller Boel Fagerstrtm pd telefon 031-175300/310.

Me? pa forhand tack f8r Er medverkan.
QARS NORDSTROM
tf prof, proj.ledare

£il dr, bitr prqj.ledare

Bil. Frageformuldr
Fdardigfrankerat svarskuvert



FRAGEFORMULAR

Formuldr Nr «.eeoss
Fraga 1
Hur minga personer finns i hushallet?
Vixnas .sesses St
Barnsl  sskeees st Varavisee e under 16 ar
Fraga 2
Hur bor familjen?
D I villa
(] T rad- eller kedjehus
(] 1 bostadsréttsligenhet (insatsligenhet)
[J I hyresldgenhet
Fraga 3
BEger eller disponerar familjen fritidshus?
(] &ger fritidshus
(] Ager ej men disponerar fritidshus
(] Ager eller disponerar inget fritidshus
Fraga 4
Hogsta utbildning
Man Kvinna
OdJ (]  Grundskola, folkskola, realskola, flickskola
0] ) Gymnasium, fackskola, yrkesskola
D D Hogskoleutbildning eller hégre
] J DITIAE G sielsiars 96 s 0o e m aieiaiors leinleid ke alainn /e ok /s
Fraga 5
Nuvarande yrke
MARSE W eeter® o siais o'saiaele eln e I I GO 2 PO e
KVINNA: ceeeeeccsscescncesssscnsassanccscns
Fraga 6

Hur mycket forvarvsarbetar Ni normalt under innevarande ar 19802
Man Kvinna

D 35 timmar eller mer per vecka

) (]  20-34 tinmar per vecka

D D -19 timmar per vecka

D D Inget forvarvsarbete

-

=

Iz

o[

s



Fraga 7

Hur stor bedSmer Ni att familjens bruttoinkomster (inkomst f&re
skatt) blir inkamstdret 19802

o

Man Kvimna

OJ O Ingen inkomst

OJ OJ - 24 000 kronor
€ 25 000 - 49 000 kronor
Sl 1] 50 000 - 74 000 kronor
Y V| 75 000 = 99 000 kronor
0 O 100 000 - 124 000 kronor
O (J 125 000 - 149 000 kronor
d J 150 ooo - kronor
Fraga 8

Hur mdnga bilar fimns i familjen?
D Ingen bil

D 1 bil

= 2 bilar

[:] 3 bilar eller fler

Ange bil- och drsmodell .....cceee.s R R i e o e orosemrs R
(t ex Volvo 245 DL 1977)

Har nagon i familjen tjdnste/leasingbil?

D Ja, mannen [:] Ja, aman familjemedlem
) Ja, kvinnan [ ] Nej

Fraga 9

Hur ldnge har Ni bott i Er nuvarande bostad?

Sedan r ....ee.

Fraga 10 (Besvaras endast av den sam flyttat &r 1970 eller senare)

Flyttade Ni inom kommunen eller frén amnan kammun till den nuvaran-—
de bostaden?

(]  Inom kammunen

Fraga 11 (Besvaras endast av den som flyttat &r 1970 eller senare)

Innebar flyttningen en sd &ndrad resesituation att familjens bil-
innehav foérdndrades?

Bytte till nyare bil

Skaffade en (forsta) bil

Skaffade ytterligare en andra bil

Salde en bil

Ingen forandring

Annat, «nAMIIGEn s < o ein-esesismn:eime eieimeiodins e e

FFE L
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Frdga 12 (Besvaras endast av den som flyttat ar 1970 eller senare)
Innebar bytet av bostad &@ndrat ressdtt/fardmedel vid arbetsresor?
Kvimna

Nej

Ja, fran personbil till kollektivt

Ja, fran personbil till cykel/moped

Ja, fran personbil till gang

Ja, fran kollektivt till personbil

Ja, frén kollektivt till cykel/moped

°

Ja, fran kollektivt till géng

Ja, fran cykel/moped till kollektivt
Ja, fran cykel/moped till personbil

Ja, fran cykel/moped till gang

Ja, fran géng till kollektivt

Ja, frédn gang till personbil

°

Ja, frédn gang till cykel/moped

DO000000000000s
DOoOooooooooood

<)

dga 13 (Besvaras endast av den sam flyttat &r 1970 eller senare)
Hur gick det till ndr Ni fick den nuvarande bostaden?
Fick en annan ldgenhet
Fick hus genam bankkd
Fick hus genam andrahandsk&p
Fick tomt genam tomtko
Permanentade fritidshuset

000000

Fraga 14 (Besvaras endast av den som flyttat 1970 eller senare
och sam bytt bostadsort).

Nir Ni flyttade till den nuvarande bostaden hade Ni da andra
bostadsalternativ att vdlja mellan?

] Ja, iden ort dir vi tidigare bodde

] Ja, ien annan ort

E] Nej, endast den nuvarande orten var aktuell

Qm Ni har besvarat frdgan med "Ja" beskriv nedan kortfattat vilka
mbjligheter Ni hade och varitr Ni inte valde ndgot av dem.

L 4
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Fraga 15 (Besvaras endast av den som flyttat &r 1970 eller senare)
Varfor beslot Ni Er for att skaffa den nuvarande bostaden?

Markera de tva framsta alternativen.

Formbgenhetsaspekten (bra sparobjekt)

Boendemiljcn forbédttrades

Byte av arbete eller arbetsplatsen flyttades

Onskade &ga eget hus/ldgenhet

Behov av stdrre bostad

Sammanflyttning genam giftemidl etc

AMAt; ceessoes seecssssens eseacnsnencesaes i oieiniale owdlere neiaie elele

EHECYEENE

Fraga 16 (Besvaras erdast av den som flyttat 8r 1970 eller senare)

Ingick resavdragen i familjens ekonamiska beddmninc innan flytt-
ningen?

D Ja, vi rdknade med dessa
(&) Vi r#knade inte med dem, men var medvetna om att de fanns
) Nej, vi riknade inte med dem p& ndgot sitt

Fraga 17 (Besvaras endast av den som flyttat &r 1970 eller senare)

Hur har flyttningen paverkat familjens resevolym? Forstk att beddma
frdgan som en £81jd av sjdlva flyttningen.

Okat Jkat Of6r-  Minskat Minskat

mycket litet &ndrat litet mycket

i1l arbetet [ J B L U O

Man {Till service [} 0 OJ e )
Till fritid [ | ] BT, ed
Ti11 arbetet [ ] [ J 3

Kvinna { Till service [ ] 3 {4 ] (]
Ti1l fritid [ =] ] 7

Fraga 18

Var &dr arbetsplatsen beldgen?

Man: (€7 57 1R s P NSO o L TR e AR A A N o QN
orts PR Y O T R T T T AT DA T WV e s e o sa

IKVANNATIGHERNS . wiaraeie wreinrh s snleeers-arpe e e sivie s 6o e 1 R g TR
{6 = 0 A s A b R L S S S Pt RS NI Y <O

42 43

&L

o o o[ 5[ o[ o

of =52

53 54




Fraga 19

Hur langt dr avstdndet mellan bostad och arbetsplats?

Ange nidrmaste direkta avstind, dvs utan hdnsyn till eventuella
awagar for att lamna barn till daghem, att handla etc.

Man: soisisies veisinise s ... kilometer enkel vdg
Kvinna: ecesceseessecs.. Kkilameter enkel vag
Fraga 20
Hur reser Ni vanligen till arbetet:
Man Kvinna
) O) Personbil som forare
) ) Personbil sam passagerare
] ] Buss/sparvagn/t&g
OJ ) Cykel/moped
O 0 cng

KON EAON AN s <o) ol 0 lakuists ars 8 sissels (o ateress Iois o iorslors /arale o s
Fraga 21

Hur stora reskostnader rdknar Ni med att Ni har f£f6r fard till arbe-
tet fram och tillbaka per dag?

Egen bil o visineasa v Srele kronor
Parkeringskostnad ...ceeeseecs kronor
Man Kollektivt ool s aTaTmns e il EONIOE:
Cykel/moped = = caeeeesecnes kronor
Passagerare i bil ...ceeeenne.. kronor
BgenibiT s el oiele 518 6 KYONOT
Parkeringskostnad ...ceesessee kronor
Kuinbac SkollekbivEs coiedeeioes e kronor
Cykel/moped’ | coeiisies cwmieis kronor
Passagerare i bil .....c...... kronor
Fraga 22

Hur stora reskostnader skulle Ni ha haft om Ni &kt med bdsta alter—
nativa fardmedel?

Bil owralaate e e b ale LSECRIOL:
Man Rollektivt cmieieisiata ainia kronor
Cykel/moped ceeeeens «+« . Kronor
Bl e is ajatela a e ays 1 kronor
Kvinnac¢ Kollektivt S oite sisie st b ie MEOTIOE
cykel/moped, = ceasisiewsssieres kronor

171




172

Fraga 23

Hur lang tid tar det eller skulle det i genomsnitt ta att &ka bil
till arbetet (enkel resa)? 37 L0
Man Rvinna

Att g& fran bostad till p-plats tar ...... min ...... min “l_L_L_l_IM

Ren kortid tar wisieswenas TLDY: docereiors IETY

Att parkeraoch Airifrangd till arbetsplats tar ...... min ...... min | >

Det dr ombjligt att resa med bil D D L9 52

Fraga 24

Hur 1ang tid tar det eller skulle det i genomsnitt ta att &ka kollek-| [ | | [ |

tivt till arbetet (enkel resa) - M 53 56

Att forflyttamig tillhdllplatsen tar ~ ....... min ....... min 57] %

Att resa, inkl bytes— och vantetid, tar = ..... P 11 o (P A Y gl & £ 1 | |

Att g3 franhallplats till arbetsplats tar  ....... min ....... min |9 64

Det dr amdjligt att resa kollektivt O () 6‘,5—|—l—1—£38

Fréga 25

Hléi.mycket spilltid far eller skulle Ni fa vid kollektiv resa genom i 7J2

P Man Kvinna

Kama for tidigt till arbetet? @ ....... 115 1 S min 7:I;—L1—L—45

F& vinta efter arbetstidens slut? I e min 77LJ_14_810

Fraga 26

geuie ngnga byten maste Ni gbra for att kunna aka kollektivt "L‘_‘Lll ar ] 34
Man Kvinna

Inga byten D D

Ett byte 0 O

Tva eller flera byten (4 O l_l_!i

w

Fréga 27
Vad har Ni for uppfattning am olika f&drdmedels bekvamlighet?

Mycket Bekvamt Obekvamt Mycket
bekvamt cbekvamt
( Personbil U =] (] O
o o Kollektivt U UJ U [
Cykel/moped D D UJ D
\ Ging D D D D
([ personbil O 0J O U
Kvimna o Kollektivt 1 5] 0 (7]
Cykel/moped O 0 U U
L Ging J 8| UJ UJ

o[ o[ o0 el o o L

=




Fraga 28

Kan Ni kortfattat nedan ange varfor Ni dker till arbetet med just
‘det firdmedel Ni utnyttjar eller alternativt varfdr Ni inte dker
med ett annat férdmedel?

Man: RN <Y SR, < POy 18 S SR TR % L SN 2 O Seiglals o eeisre
Kvinna: e slere e e e O T T L E e O e 3 T i A YO D A A VA 5
Fraga 29

Kombinerar Ni arbetsresorna med inkdp och utnyttjande av service?
Man Kvinna

D Ja, ofta

O Ibland

0
B
] O Sdllan
O

) Aldrig
Fraga 30
Hur stora var resavdragen inkomstaret 19792
Man Kvinna
- 2 499 O 0
2 500 - 4 999 U U
5 000 - 7 499 &) O
7 500 - 9 999 OJ OJ
10 000 - 0 O
Gjorde inga resavdrag D E]

Fraga 31
Tycker Ni att systemet med resavdrag i nuvarande utformning och om-
fattning dr bra?
Man Kvinna
O O Mycket bra
| Bra
O 0  psligt
=

Mycket daligt
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Fraga 32
Skulle Ni kumna t&nka Er att nuvarande resavdrag slopades och att
detta kompenserade genan en allmén skattesdnkning?

Man Kvinna

D D Ja
[:] D Nej
Fraga 33

Tror Ni att Ni i Ert hushidll skulle anvdnda bilen ungefar lika myc-
ket eller mindre per a&r om det blev i genomsnitt 50 % dyrare per
mil att anvdnda bil, t ex genom dyrare drivmedelspriser?

Man Kvinna
E] Mindre

O
[} U Lika mycket

Fréga 34

a) Om det blev 50 % dyrare per mil att anvdnda bil, hur mycket unge-
far tror Ni att Ni skulle minska Er arliga kdrstracka?

Man Kvinna

OJ UJ Minska med mindre &n 10 %

] & Minska med mellan 10 och 20 %

] &) Minska med mellan 30 och 40 %

A O Minska med mer &n 40 %

| (] Minska, men vet ej hur mycket

b) Vilken typ av resor skulle Ni i f&rsta hand minska pa?
Man Kvinna

] 0) Till/fran butiker

] 0 Till/frén slékt och vénner

g ] Till/fran fritidssysselsittningar, ndjen
U] OJ Till/fran arbetet

J =) Resor i tjinsten

] ] Semesterresor

6 O Till/fran fritidsbostad

O i Andin FesSon; NAMLIGEN - §5 sas e aais s sas sae eeines
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Fraga 35

Detta utrymme kan Ni anvénda fritt om Ni har ndgra synpunkter utdver
vad som finns med i fragorna ovan.

e ecssance sscce cese e esessssnsssasneas ssase s eesesssescssssserescone
esescsscscssnsnes senacss e eesessssssssavssessess e esessssssssscsavense
-------------------- t s eesseses s es s esnsseatesEeTes st easRRsERL s
......... oo 0. 08198016 66 8:006 068009886800 80 % 86 80906008 sesE 08¢ a0l
esesessssassesveensesaneemne sesssecenncssssan sssssssss sesescssssse o
sesscsnse sesssssssneae e s s s esessessEesessessessssssssacessseneeasan
---------- seesasansesecesessassesasses seeeaesesessssensessassessssn
essecsscssnann s ssssasansessessssssse e sensssssscsaese ssssssns essns
------ . 50000 0.8/00 8060800000 EEs008008688D0 00008080000 800098908e°9
sssssssssssenensne sssssescsaccsna sesscecsnee e sensesssscasessssnansnen
“esssesncsae Wessssesssssssssssassscosne sssssnse sesesssssnacenss sase
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BILAGA 2

Figur B2.1 Karta over undersdkningskommunernas geo-
grafiska ldge i Véstsverige

Figur B2.1 Karta utvisande andelen l&genheter i sma-
hus i olika kommuner i Véstsverige &r 1975
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