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TMF Tra- och Mobelféretagen (TMF) ar en branschorganisation for Svensk
Trahusindustri och industriell tillverkning och organiserar ca 700 foretag med over
30 000 anstallda. TMF har tagit del av utredningsresultaten gallande "En Starkt
planering for en hallbar utveckling” och vill anféra féljande:

Det dvergripande syftet med den aktuella utredningen ar att bidra till att stader
planeras pa ett satt som bidrar till en mer hallbar utveckling, sarskilt miljomassig
hallbarhet. Ett av de mer specifika syftena ar att foresla hur framst
parkeringspolicy kan anvandas for att begransa bilinnehav och darigenom minska
utslapp som bidrar till den globala uppvarmningen.

Brister i kunskapsunderlag

Samhallsplanering i en demokrati handlar om att vaga samman olika enskilda
intressen och olika allmanna intressen. For att kunna komma med bra férslag
behdvs kunskap inom bada dessa omraden och enligt var mening finns har stora
brister i utredningen.

- Det finns inga resonemang hur manniskor vill bo och varfor. Boendepreferenser
varierar mellan hushall och éver livscykeln. Manga vill bo i en tat stadsdel med ett
stort serviceutbud, men manga vill ocksa bo i ett smahus med en egen tradgard.
Utredningen borde i hogre grad fokuserat pa fragan: Hur kan vi géra den typ av
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boende som manniskor féredrar mer miljdmassigt hallbart istallet for att planera for
en stad som begransar utbudet av smahus med hanvisning till miljéeffekter."

- Mycket av utredningen handlar om att minska bilismen men det redovisas inga
studier av hur manniskor anvander bil och varfér de har bil. Om méanniskor framst
anvander bil for att aka till arbetet kan majligheterna att ersatta bil med
kollektivtrafik vara relativt goda, men om manniskor framst anvander bilen pa sin
fritid sa ar det svarare att ersatta bilen med kollektivtrafik eller bilpooler. Med tanke
pa att bilinnehavet ar hogt aven i stadernas mest centrala delar pekar det pa att
bilinnehav ar kopplat till familjesituation eller vad man vill géra pa sin fritid. Av
erfarenhet vet nog de flesta att en egen bil i hog grad underlattar tillvaron for
barnfamiljer oavsett var man bor. Om det inte finns bra kunskap om hur manniskor
anvander bil gar det inte att bedéma t ex i hur hég grad som bilinnehav kan
ersattas av kollektivtrafik eller bilpooler.

- | férlangningen av féregaende punkt ligger att om man t ex begransar
parkeringsplatser i nya omraden pa satt som forsvarar for manniskor att t ex aga
ett fritidshus ska behéver man undersdka vilka anpassningar som detta kan leda
till. En reaktion fran hushallens sida kan da vara att sdka sig langre ut i en region
dar det ar enklare att ha bil. Ett sadant mer utspritt boende kan i sin tur leda till att
bilresande okar annu mer. Vi saknar i utredningen en diskussion om denna typ av
anpassningsmekanismer nar hushall t ex varderar rorlighet och barns
fritidsintressen eller tex innehav av fritidshus hogt. Motsvarande
anpassningsmekanismer kan férvantas om smahusbyggandet begransas och
smahuspriserna stiger. Da kan det férvantas att hushall med lagre inkomster soker
sig allt langre bort fran stadskarnan for att kunna ha rad med ett smahus — med
Okat bilresande som f6ljd.

- Ett bakomliggande problem ar att utredningen fatt alldeles for snava direktiv.
Utredningen fokuserar enbart pa transporter, men ska vi bygga en hallbar stad
behdver det tas ett helhetsgrepp kring olika omradens miljopaverkan och da t ex
beakta byggnadsmaterial. Hustyper som i hogre grad byggs i tra har ur detta
perspektiv fordelar ur ett hallbarhetsperspektiv. Det finns studier som pekar pa att t
ex tradgardsstader med trahus och hushall som kor elbil inte har stérre
klimatpaverkan an om det byggs som tat héghusstad (se t ex Vlassopoulou et al
2021)2.

| en bilaga till utredningen (s 399) formuleras planeringsriktlinjen "Lag andel smahus”. Som
framgar av den bilagda granskningen finns dock i de bakomliggande utredningar inte stod fér en
sadan slutsats aven om malet ar att minska bilinnehavet.

2 Se Vlassopoulou, E, Stafsing L & Persson, A, Hallbara tradgardsstader, Anthesis 2021.
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Bristande hénsyn till tidsperspektiv och innovationer

- Stadsbyggandet har ett tidsperspektiv pa kanske 100 ar. De stadsomraden vi
bygger idag kommer att nyttjas under en lang tid och da ar det viktigt att planeras
staden utifran en bedémning av vilka tekniska innovationer som kan komma. Hur
kommer tex olika transportmedels miljépaverkan se ut om 30 ar — nar sannolikt
mindre an en tredjedel av omradets livslangd passerat?

- Det sker idag en snabb teknisk utveckling nar det t ex galler bilar. Allt fler bilar
drivs med el eller andra alternativ till fossila branslen. Aven tillverkningen av bilar
kommer att bli allt mer miljoévanlig, t ex pagar utveckling av nya metoder av att
tillverka stal och ocksa en utveckling av metoder att samla upp koldioxid fran
tillverkningsindustrier. Att idag planera fér att minimera bilism ar inte rationellt om
bilar kommer att vara miljévanliga under en stor del av omradets livslangd.
Direktiven till utredningen bygger pa forestallningen att bilism kommer att vara ett
miljoproblem "for evigt”’. EU-kommissionen har nyligen i “Fit for 55” féreslagit att
enbart elbilar ska fa saljas efter 2035 och den svenska s k utfasningsutredningen
har forslagit férbud mot fossila drivmedel ar 2040.

- Det finns férenklat tva synsatt: Enligt det ena ar det centrala att minska det
privata bilinnehavet for att darigenom minska klimatpaverkan. Enligt det andra
synsattet ar det centrala att minska bilens klimatpaverkan. Utredningen praglas i
hdg grad av det forsta synsattet men enligt var mening finns argument for att lagga
tonvikt pa det andra synsattet. Bakom detta ligger argumenten ovan om att manga
manniskor vill leva hallbart och pa ett satt dar bilen i hdg grad underlattar tillvaron,
t ex att manga barnfamiljer vill bo i smahus och att manga hushall vill aga ett
fritidshus.

Daligt motiverad politik fér parkeringsplatser

- Vi delar utredarens synsatt nar det galler att parkeringsplatser ska prissattas som
speglar kostnaderna for mark och byggande. Vi tycker ocksa att det ar ett bra
forslag att det ska goras bredare mobilitetsutredningar om olika transportmedels
roll nar nya omraden byggs och att kommunen ska ha battre mdjlighet att styra
utbudet av olika mobilitetslosningar.

- Utredningen har dock ocksa brister nar det galler de mer specifika
diskussionerna om parkeringsplatser. Utredningen presenterar en rad siffror om
hur mark som kan frigéras ifall mangden parkeringsplatser minskades, men det
finns ingen diskussion om vardet av denna mark. Om hushall varderar bilinnehav,
t ex av skal som skissats ovan, sa har ju marken ett varde som parkeringsplatser
och da ska det vardet rimligen vagas mot vardet i alternativ anvandning.
Utredningen lyfter fram transporteffektivitet som ett dvergripande mal, men for att
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bedoma transporteffektivitet ar det aven nédvandigt att bedoma intaktssidan av
olika markanvandningar och vilka nyttor som skapas.

- Vi namnde ovan bristen pa kunskapsunderlag i utredningen. Ett ytterligare
exempel pa detta ar att det sags att manga idag kan parkera gratis. Det
presenteras inga empiriska undersokningar for att underbygga detta. Var
erfarenhet ar att de flesta hyresvardar och bostadsrattsféreningar tar betalt for
parkeringsplatser och garageplatser. Pa smahustomter dar det finns plats for
bilparkering har kostnaden for den platsen forstas tagits ut vid hus/tomtkdpet. En
kartlaggning av hur olika avgifter férhaller sig till kostnader att tillhandahalla
parkeringsplatser hade varit pa sin plats.

- Det saknas ocksa en tydlig diskussion om ekonomiska styrmedel kontra direkta
utbudsbegransningar nar det galler parkeringsplatser. Ekonomiska styrmedel i
form av hogre p-avgifter har fordelen att utbudet kan begransas utan att det blir en
obalans mellan utbud och efterfragan. Samtidigt kan avgifterna ha negativa
fordelningseffekter. Men att skapa en brist genom att utbudet ar lagre an
efterfragan vid det aktuella priset leder t ex till en mer kaotisk trafiksituation och
onodigt bilkérande nar bilar cirklar runt och letar efter en ledig plats. En ingaende
studie av for- och nackdelar av olika styrmedel hade varit pa sin plats.

Sammanfattning

Givet att dagens och morgondagens férutsattningar ser sa annorlunda ut an fran
utredningens perspektiv, direktiv och ansats ar det svart att se att den tar hansyn
till en modern och hallbar verklighet, nutid eller framtid. Klimatomstallningen kraver
att vi tar stora kliv i riktning mot ett mer hallbart leverne, inte minst socialt och
ekologiskt, men ocksa ekonomiskt. Modern forskning visar att smahus ar en
boendeform som har férdelar ur dessa perspektiv och som tradgardsstad erbjuder
dessutom 6verlagsna ekosystemtjanster och hallbara transportlésningar, enskilda
som kollektiva. Utredningen tar inte hansyn till hur folk vill leva och bo eller
elektrifieringens effekter pa satt att arbete eller forflytta sig. Detta gor att
utredningens resonemang i flera avseenden blir betydelselosa.

TMF har latit prof. Hans Lind(fd. KTH) granska bakomliggande forskning och
konsultbidrag som hanvisats till i utredningen. Resultaten av den granskningen
infogad nedan sasom Bilaga 1)

David Johnsson VD TMF
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Bilaga 1

Smahus och bildgande: En granskning av nagra forsknings- och
konsultrapporter

Hans Lind
2021 09 12

1. Inledning

| bilaga 10 till SOU 2021:23 "Starkt planering for en hallbar utveckling" formuleras
planeringsriktlinjer for éversiktsplanering rérande hallbart resande. Fem
rekommendationer listas (s 399) och de ar 1) Lokal centralitet, 2)
Kollektivtrafiknara stadsutveckling, 3) Kompakt bebyggelsestruktur, 4)
Parkeringsstrategier och 5) Lag andel smahus. | denna promemoria ligger fokus
enbart pa den 5e av dessa riktlinjer och syftet ar att bedéma vilken evidens som
finns for kopplingen mellan smahus och bilagande.

For att bedoma detta granskas tre svenska rapporter/utredningar som det
hanvisas till i den aktuella bilagan och som férefaller utgéra de studier som framst
ligger bakom slutsatsen ovan.

- "Den byggda miljons betydelse for transporter” av Svante Berglund, Emma
Ivarsson och Lars Berglund. CTS Working Paper 2017. Kallas i fortsattningen for
CTS (2017).

- "Enkla planindikatorer for trafik”, Spacescape 2018.
- "Lagesindikatorer for hallbara resvanor”, Spacescape 2019.

| dessa rapporter studeras bade bilinnehav och bilresande, men fokus i denna
granskning ligger enbart pa vad som styr bilinnehavet.

Upplaggningen ar féljande. | de kommande tre avsnitten behandlas vissa
bakomliggande fragor: Vilken fraga vill vi egentligen ha svar pa (avsnitt 2),
generella problem i de metoder som anvands (avsnitt 3) samt lite grundlaggande
data om hur stor spridningen i bilagande ar samt till sist en borttappad férklarande
faktor (avsnitt 4). Darefter granskas rapport for rapport evidensen for sambandet
mellan smahus och bilinnehav (avsnitt 5-7). Sammanfattande slutsatser finns i
avsnitt 8.
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2. Fragan vi vill ha svar pa

Det ar viktigt att forst klargdra vilkken mer exakt fraga som vi vill ha svar pa utifran
ett planeringsperspektiv.

| sddra Stockholm — som jag ar mest bekant med — har det under de senaste 10
aren byggts ett antal smahusomraden. Jag tanker pa t ex omradet kring Sddra
Skdéndals vag i Skéndal (Stockholm), omradet kring Barents vag i Vega (Haninge)
och omradet kring Ribby Allé i Vasterhaninge (Haninge). Om tesen ar att det finns
ett samband mellan just smahus och bilinnehav ar korrekt sa implicerar den att om
det pé dessa platser hade byggts laga flerfamiljshus (med markldgenheter) med
samma exploateringsgrad, samma storlek pa husen, med samma
parkeringsméjligheter och med samma inkomster och familjestruktur i omradet sa
skulle bilinnehavet bli vasentligt lagre.

Det ar viktigt att notera att det pa listan ovan fanns sarskilda riktlinjer som sager
"Kompakt bebyggelsestruktur’ och "Kollektivtrafiknara stadsutveckling”. Om man
da anger lag andel smahus som en sarskild riktlinje bor det rimligen tolkas som att
O6kad andel smahus, givet dessa faktorer, leder till lagre bilinnehav. Annars hade
det ju rackt med de bada forsta riktlinjerna.

For att planeringsriktlinjen ska vara vettig racker det inte med att det finns ett
samband, det maste vara ett kvantitativt ganska starkt samband. Om byggande av
flerfamiljshus istallet for smahus i t ex Ribby Allé i Vasterhaninge leder till att
bilagandet faller fran sag 90% till 85% sa ar det ju inte en sarskilt effektiv policy om
malet antas vara att minska bildgandet/bilresande.

3. Fragan om trovardigheten hos regressionsanalyser

Innan jag granskar de aktuella rapporterna ar det viktigt att vara medveten om den
metoddebatt som pagar inom nationalekonomi. | en ny artikel i Ekonomisk Debatt
med titeln "Tillforlitliga forskningsresultat” inleder Dreber Almenberg med att sédga
"Tyvarr finns det manga skal att tro att en stor andel av vetenskapliga publicerade
resultat inom falt som nationalekonomi och féretagsekonomi ar otillforlitliga.” (nr
4/2021, s 22). Det har visat sig svart att replikera resultat och olika forskare
kommer till olika slutsatser fast de anvander samma datamaterial.

Det finns manga forklaringar till detta men har ska jag fokusera pa aspekter som
forst lyftes fram av den amerikanska ekonometriprofessorn Edward Leamer. Han
skrev en mycket uppmarksammad artikel med namnet "Let’s take the con out of
econometrics” (1983). Artikeln handlar om den typ av multipel regressionsanalys
som anvands i samtliga tre rapporter som granskas nedan.

En aspekt av denna kritik var missbruk av signifikanstester vid anvandning av
regressionsanalys. Forskare anger ofta att en faktor ar signifikant pa sag 5% niva.

6
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Antar vi att forskaren funnit en samband som &r signifikant pa denna niva innebar
det att slumpen bara leder till ett sdadant samband bara 1 gang pa 20. Om
signifikansnivan ar 1% ar det bara en gang pa hundra som slumpen kan leda till
att man observerar ett sa starkt samband. Darmed ar det sannolikt att det
verkligen finns ett samband.

Problem uppstar emellertid om forskaren provat sig fram med en rad olika
formuleringar av den underliggande ekvationen som skattas med
regressionsanalysen. Gors 100 olika skattningar sa ar det stor sannolik att
slumpen gor att nagot samband framstar som signifikant fast det egentligen inte
finns nagot samband. | alla de studier som granskas nedan har man gjort en stor
mangd "korningar” och steg for steg kommit fram till "det basta sambandet”.
Darmed ar de traditionella signifikanstesten inte giltiga.

Ett allvarligare problem utifran syftet att studera samband mellan just smahus och
bilinnehav ar att ett flertal variabler samvarierar. Det ar da svart att sarskilja
effekten av de enskilda faktorerna. Smahus ligger t ex ofta i omraden dar
bebyggelsetatheten ar lag och dar tillgangen till kollektivtrafik ar dalig. Om vi
observerar hog biltathet i ett smahusomrade beror det da pa att det ar smahus
eller beror det pa att tatheten ar lag eller pa dalig kollektivtrafiktilgang i omradet?
Just att flera faktorer samvarierar gor ocksa att resultatet av den statistiska
skattningen kan paverkas av vilka faktorer forskaren tar med och vad som antas
om kopplingen mellan dessa faktorer. | debatten diskuteras aven sk "publication
bias” som bl a handlar om att en forskare kanner sig n6jd nar den statistiska
analysen pekar pa ett "intressant” samband som bedéms som publicerbart. Nar en
annan forskare sedan gor analysen pa ett lite annat satt kan dock det "intressanta”
sambandet forsvinna.3

| de tre studerade rapporterna vill forfattarna komma fram till ganska handfasta
rekommendationer for planerare. Darfor vill de inte ha sa manga variabler med i
den slutliga ekvationen. Den strategi som anvands ar att borja med att ta med alla
tankbara paverkande faktorer i den skattade ekvationen. Man undersoker vidare
vilka faktorer som samvarierar och plockar da — utifran vissa statistiska kriterier —
bort faktorer steg for steg for att till sist fa en ekvation med ganska fa variabler och
hdg forklaringsgrad. Detta innebér dock, som jag aterkommer till, att den
kvarvarande faktorn — t ex andelen smahus - fangar upp effekter dven av de
borttagna faktorer som smahus &r korrelerade med.

4. Hur mycket skiljer sig bildagande at och en saknad aspekt

3 Ett exempel: Tidskriften Economist sammanstallde for nagra ar sedan ett stort datamaterial om
fotbollsmatcher och spelare. Detta skickades till ett antal forskargrupper med fragan om det storre
risk att bli utvisad om man var fargad. Vissa grupper kom fram till att risken var stérre, andra kom
fram till att det var mindre risk och vissa kom fram till att det inte fanns nagot samband. Detta
illustrerar att hur analysen genomfors kan paverka vilket resultat forskaren kommer fram till.
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| alla tre rapporterna finns deskriptiv statistik rérande bilinnehav och fér att fa
perspektiv pa den kommande analysen av smahusens roll kan det vara bra att ha
en Overgripande bild av dagslaget nar det galler hur bilinnehavet varierar.

| CTS (2017) presenteras dvergripande data om bilinnehav for hushall i
Stockholmsregionen 2006-2007 (s 24-25). Data kommer fran en
resvaneundersokning i samband med trangselskatteférsdket i Stockholm 2004 -
2006. Bland de presenterade data kan féljande namnas:

Grupp Andel hushall med bil i hushallet
Boende i flerfamiljshus 60%
Boende i enfamiljshus 91%
Boende i innerstad 56%
Soder inre forort 73%
Soder ytterférort 82%

| Spacescape (2018) presenteras (s 15) en karta dver observerat antal bilar per
1000 hushall i vissa delomraden i delar av Stockholmsregionen ar 20174,
Materialet visar att det finns en spridning fran 300-500 bilar per 1000 hushall i
Stockholms innerstad till runt 1000 bilar per 1000 hushall i vissa tamligen
renodlade villaomraden i Nacka. Observera dock att i CTS (2017) anges andelen
hushall med tillgang till bil, oavsett om det ar 1 eller 2 bilar, medan Spacescapes
siffror ror antal bilar per 1000 hushall.

| Spacescape (2019) presenteras data for Goteborgsregionen ar 2017. Har
redovisas (s 15) antal bilar per person. Antas schablonmassigt att det ar 2
personer i genomsnitt per hushall for att fa jamfoérbarhet sa blir siffrorna mindre ar
500 bilar per 1000 hushall i innerstaden (hur mycket mindre framgar ej) och kring
800 bilar per 1000 hushall i Géteborgs ytterfororter.

Det som ar vart att lyfta fram har ar att en stor andel av hushallen har bil &ven i
regionernas mest tattbebyggda centrala delar dar det &r god tillgang till kollektiva
kommunikationer och cykelavstand till arbetsplatser och service. Siffrorna varierar
fran 56% i CTS studien till i runda tal 40% i de bada andra studierna.

| ingen av rapporterna diskuteras varfor sa manga hushall har bil i stadens mest
centrala delar. Inte i nagon rapport ndmns heller att innehav av fritidshus kan vara
en faktor som férklarar bilinnehavet. Detta ar enligt min mening mycket
anmarkningsvart. Med tanke pa bilkderna ut fran storstadsregionerna pa fredag

4 Det framgar inte explicit vilket ar data ar fran men eftersom studien bygger pa en
resvaneundersokning fran 2017 antas att aven 6vriga data ar fran 2017. Motsvarande galler for
Spacescape (2019).
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eftermiddag pa sommarhalvaret och kéerna hemat pa sondagskvallarna borde
forskarna/konsulterna ha tankt tanken att fritidshusinnehav kanske ar en
paverkande faktor som man borde kontrollera for i sina analyser av bilinnehav.
Men fritidshus namns inte med ett ord.®

5. Rapporten "Den byggda miljons betydelse for transporter”

En forsta observation ar att denna rapport har en terminologi som inte knyter an till
den etablerade. Foérfattarna skriver genomgaende om villaboende. | den
etablerade terminologin, t ex i fastighetstaxeringen (se www.skatteverket.se), ar
emellertid smahus den dvergripande benamningen och villa en undergrupp
tillsammans med radhus, kedjehus och parhus®. Pa sidan 36 i rapporten framgar
dock att rapportférfattarna med villa menar smahus, sa i fortsattningen anvands
den termen i mina kommentarer.

| inledningen skriver man (s 7)

”"Pa bilinnehav har vi tydlig effekt fran villaboende, designkomponenter,
tillganglighetsvariabler, variationen i markanvandning och tathetsvariabler.”

Darefter skriver man (s 7):

"Att ta med sig for tillampning fran resultaten sa langt ar framférallt nagra
enkla tydliga regler som att tathet gynnar alternativ till bilen och att
villabebyggelse ar starkt drivande for bilanvandande. ”

| forsta delen av detta citat hanvisas till tathet, men i den andra ar det enbart
villabebyggelse som namns. Men om det ar tatheten som ar drivande sa skulle ju
lag tathet i form av laga flerfamiljshus ocksa driva bilakande. En tat bebyggelse
med stadsradhus eller sma villor med sma tomter skulle inte driva bilism. Jag
aterkommer flera ganger i det féljande till att rapporten inte ar tydlig nar det galler
distinktionen mellan tathet och bebyggelsetyp. Bakgrunden ar rimligen att i den
existerande bebyggelsen sa ar korrelationen mellan smahusomrade och omraden
med lag tathet stark, men nar man pratar om att tillampa resultat i stadsbyggandet
ar det viktigt att skilja tathet och bebyggelsetyp at.

Pa s 16f diskuteras vad som bestammer bilinnehavet mer i detalj. Vissa forskare
betonar socioekonomiska faktorer som inkomst, kon och alder. Kostnader spelar
ocksa roll och det kan noteras att ju langre ut i stad som en person bor desto lagre

5 Utelamnas en viktig paverkande faktor kan det i sin tur paverka skattningen av vilka effekter som
andra faktorer har, men detta diskuteras inte vidare i detta PM eftersom det ar svart att bedéma hur
innehavet av fritidshus samvarierar med andra paverkande faktorer, t ex inkomst och familjestorlek.
6 | rapporten férekommer ordet villa 49 ganger och smahus 1 gang. Bendmningen "egnahem” eller

"egna hem” férekommer inte alls.
9
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ar rimligen markvardena vilket forbilligar bilagande oberoende av bebyggelsetyp. |
rapporten skriver de (s 17) att "’kostnader for parkering ar en foljd av tathet”, men
en mer korrekt formulering ur ett marknadsperspektiv vore att séga att tathet ar en
funktion av hdg efterfragan pa mark (konkurrens fran olika anvandningar etc) och
en funktion av hoga markvarden som i sin tur gor parkering dyrare. Det ar inte
tatheten i sdg som skapar héga kostnader for parkering utan konkurrens om
marken.

Det anges (s 17) att i en av de mest anvanda transportmodellerna forklaras
innehav av bil och korkort med inkomst, kon, alder, tillganglighet’, boende i villa
och tathet. Man skriver att "Tathet ar kanske den mest traditionella variabeln inom
amnet och den har genomgaende god effekt i modeller for valet att ha bil.”8 (s 18).
| nasta stycke skriver man

"Boende i villa ar i svensk planering en stark policyvariabel. Villa &r ocksa
en stark drivkraft bakom bilsamhallets utveckling. Villaboendet har dubbla
funktioner for att driva bilismen, dels sa skapas behov genomutspridd
bebyggelse och dels sa skapar den férutsattningar genom att parkering
ingar i bostaden.” (s 18)

Detta foranleder tva kommentarer:

1. Med tanke pa att det i deras egen rapport redovisas att nastan 60% av
hushallen ager bil i omraden utan villor ar det knappast korrekt att saga att
villaboendet ar en stark drivkraft bakom bilsamhallets utveckling. Det kan som
namndes ocksa vara sa att fritidshus ar en drivkraft for att kdpa bil och det kan
ocksa vara sa att de som bor i en tat stad kanske har en stérre efterfragan pa
fritidshus. Inget av detta tas dock upp i rapporten.

2. Citatet pekar pa tva bakomliggande faktorer som man rimligen borde fokusera
mer pa an sjalva villabyggandet: Gles bebyggelse och billig parkering. Finns dessa
i annan typ av bebyggelse borde ju effekten pa bilinnehav bli densamma, t ex
omraden med stora lagenheter i laga flerfamiljshus med marklagenheter.
Samtidigt sags nagra sidor senare i en forskningsoversikt

"Valet att ha bil eller inte ar av dverordnad karaktar. Har kan vi se i
exempelvis bilinnehavsmodeller att tathet har en signifikant och stabil
negativ paverkan aven om den inte ar sarskilt stark.” (s 19).

7 Tillganglighet mats enkelt uttryck genom att uppskatta skillnaden mellan hur mycket
verksamheter som kan nas utan att ha bil och med att ha bil. Hog tillganglighet innebar att manga
punkter kan nas snabbt utan bil, vilket beror av bade bebyggelsestruktur och trafikutbud.

8 Som diskuteras i rapporten (s 18f) ar tathet inte ett entydigt begrepp eftersom det beror pa hur ett

omrade avgransas. Denna problematik berérs dock inte ndrmare har.
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Att sambandet inte ar sa starkt borde egentligen inte férvana eftersom det aven i
tata omraden finns de med goda inkomster och med fritidshus. Nagra sidor senare
i rapporten (s 25) skriver man dock att en "kraftfull brytvariabel ar bostadstyp” och
att det ar en "drastisk skillnad” mellan bostadstyperna. Det finns dock inga
objektiva matt pa vad som ar kraftfullt” och "drastiskt” och forskare bdr enligt min
mening inte anvanda sadana formuleringar utan ndja sig med att presentera
siffrorna. Ar skillnaden mellan 60% och 90% "kraftfull” och "drastisk”? Man skulle
lika garna kunna betona att det ar ’hég” biltathet aven i omraden helt utan
smahus.

Nasta steg i studien ar att med statistiska metoder skatta en modell 6ver
bilinnehavet med faktorer som t ex inkomst, tathet, bebyggelsetyp och
tillganglighet. En viktig formulering ar foljande

"Nar vi skattat modellerna har vi forst tagit en full uppsattning variabler och
sedan stegvis eliminerat de variabler med lagst signifikans eller variabler
som varit korrelerade med varandra.” (s 39)

Som betonades i avsnitt 2 ovan innebar detta att om t ex smahus/villa ar med i
den slutliga ekvationen sa fangar den variabeln ocksa upp en del andra variabler
som ar korrelerade med smahus. Den effekt som anges é&r alltsé inte en effekt av
O6kad andel smahus allt annat lika, dvs resultatet ger inte ett svar pa den fraga som
stélldes inledningsvis. Det framgar t ex (s 39-40, s 53) att effekten av smahus pa
bilinnehav blir vasentligt svagare om man i modellen tar med tillganglighetsmatt
som speglar hur mycket tid mm man i ett visst omrade vinner pa att ha bil. Senare
noteras ocksa i ett avsnitt om fritidsresor (s 45) att andelen villa blir insignifikant
nar tillganglighetsmatt Iaggs till i ekvationen.

Nar rapportforfattarna formulerar sina slutsatser (s 53) skriver de:

"Att ta med sig for tillampning fran resultaten sa langt ar framforallt nagra
enkla tydliga regler som att tathet gynnar alternativ till bilen och att
villabebyggelse ar starkt drivande for bilanvandning, detta visste vi sedan
tidigare.”

Har anvands aterigen det subjektiva begreppet "starkt drivande” som saknar
vetenskaplig tolkning. Med tanke pa de tidigare kommentarerna om samvariation
mellan tathet, tillganglighet och smahusbebyggelse borde férfattarna enligt min
mening fokuserat mer pa de bakomliggande faktorer, dvs att det i vissa situationer
ar stora fordelar med att ha bil och att det ar billig mark som leder till billig
parkering. Tar man hansyn till faktorer som dessa visar inte studien att hustypen
har en sjalvstandig betydelse. °

9 Man kan ocksa undra éver formuleringen "detta visste vi sedan tidigare”, vilket pekar pa att

forskarna gatt in i projektet med ganska klara forestallningar om vad resultatet skulle bli.
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Studien ger darfor inget svar pa fragan hur bilinnehavet skulle andras i de tre
omraden som ndmndes i inledningen om flerfamiljshus med samma tathet skulle
ha byggts istallet.

6. Rapporten ”Planindikatorer for trafik” (2018)

Aven har ar fokus i mina kommentarer pa faktorer som paverkar bilinnehavet. |
sammanfattningen finns bland annat foljande slutsats:

"Andelen smahus 6kar bilinnehav och antal bilresor. Andel smahus kan
bytas ut till bostadsstorlek, det vill sdga, ju storre bostad ju fler agda bilar.”
(s 2)

Detta illustrerar det som tagits upp tidigare: Om flera faktorer i hog grad
samvarierar (bostadsstorlek och hustyp i detta fall) sa gar det inte att med
statistiska metoder sarskilja deras inverkan. Detta har stor betydelse for hur
slutsatser bor formuleras. | sammanfattningen anges aven att narhet till city, tathet
och narhet till sparstation minskar bilinnehavet.

Samma grundlaggande metod som i den féregaende studien anvands i denna
rapport, dvs multipel regressionsanalys dar man borjar med ett stort antal faktorer
och sedan sorterar bort faktorer utifran olika statistiska kriterier. Malet ar att antalet
faktorer i den slutliga modellen inte ska vara fler an 6. Man skriver (s 10):

"For manga variabler gor modellerna svaranvanda i planeringen” (s 10)

Men nar man sorterar bort manga faktorer kommer de kvarvarande faktorerna
som sagt att fanga upp aven andra faktorer an den direkt ndAmnda. Om man t ex
behaller smahus i ekvationen men inte har med bostadsstorlek sa kommer
modellen att ge felaktiga rekommendationer. Slutsatsen blir att man inte ska
bygga sa mycket smahus, men om storleken pa bostaden ar viktig for bilinnehav
kan man ju bygga ett tatt omrade med manga sma smahus — dar bilinnehavet
skulle kunna vara lagre an om flerfamiljshus med stora lyxiga lagenheter byggs.
Om man tror att bilinnehavet ska minska om man ersatter stora villor med stora
lagenheter i flerfamiljshus kan man bli besviken.

En rad olika datakallor anvands, bland annat en resvaneundersokning fran 2015 (s
11). Stockholmsregionen ar indelat i ett stort antal delomraden och det ar data pa
omradesniva som anvands.

| resultatet for ekvationen av bilinnehav ar de 6 signifikanta variablerna i den
slutliga ekvationen foljande: 1) Centralitet, 2) Avstand till sparstation, 3) Tathet, 4)
Parkeringsutbud, 5) Smahus eller bostadsstorlek, och 6) Inkomst,
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| den slutliga linjara ekvationen (s 14) for vad som bestammer Bilar per 1000
hushall ar koefficienten for % smahusbostader 4,1, dvs enligt ekvationen ar det sa
att om smahusandelen 6kar fran 0 till 100 procent i ett omrade sa 6kar antalet bilar
per 1000 hushall med 400 st.

Nar man anvander relativt komplexa statistiska metoder dar manga faktorer
samvarierar ar det viktigt att géra en rimlighetsbedémning av resultatet. Och
framgar det verkligen som sannolikt att om man byggt laga flerfamiljshus med
manga marklagenheter i omradena Skondal, Vega ochTungelsta (som namndes i
inledning) sa skulle bilinnehavet sjunka med 400 bilar per 1000 invanare? For mig
later detta extremt osannolikt, och pekar just pa att smahusvariabeln fangar upp
andra aspekter, t ex lagenhetsstorlek och andra tillganglighetsaspekter an narhet
till sparstation.

Forfattarna betonar i avsnittet om fortsatta studier att studien kanske inte sager sa
mycket om nybyggda projekt (s 14) och att nya samband kan galla i dessa. Det ar
rimligen sa att om nya omraden byggs med andra strukturer an de befintliga
omradena sa ger dagens samband ingen bra vagledning for hur det kommer att
vara i dessa nya omraden. Det kan t ex handla om hur bilinnehavet ser ut i relativt
tata tradgardsstader med en stor andel smahus jamfoért med renodlade
smahusomraden och renodlade flerfamiljshusomraden i liknande lagen.

| summeringen av resultaten (s 20) sags i rapporten att "Nyckelindikatorer ar
centralitet, narhet till sparstation, gatuutbud och tathet.” Det sags vidare att
andelen smahus har stor vikt i férklaringen av bilinnehav. | tabellen pa samma sida
sags dock, precis som i inledningen, att det ar smahus eller bostadsstorlek som
forklarar bilinnehav. | Avsnittet om planindikatorer lyfter man i texten (s 22) fram
betydelsen av lokaliseringen av ny bebyggelse — men namner inte sarskilt andelen
smahus.

Den centrala kritiken av studien ar dock att smahusvariabeln kan antas fanga upp
andra faktorer som ar korrelerade med smahus och att det inte ar
smahusbyggandet ”i sig” som paverkar bilinnehavet. Forfattarna formulerar sig
ocksa pa olika satt i olika delar av rapporten nar det galler smahusvariabelns
betydelse i relation till andra variabler.

Som jag ska aterkomma till i avslutningen kan man ocksa tycka att det ar lite
konstigt att formulera planindikatorer utan att diskutera hushallens preferenser for
olika boendeformer.

7. Rapporten ”Lagesindikatorer for hallbara resvanor” (2019)

Denna rapport behandlar Goteborgsregionen, men har for ovrigt har ungefar
samma upplaggning som den ovan diskuterade rapporten om Stockholm. Som
titeln pa rapporten antyder ar det har ett tydligare fokus pa hallbarhet. |
sammanfattningen finns sju rekommendationer for att minska utslapp fran

13



- I -
L i revw'
& - -

TRA- OCH MOBELFORETAGEN

persontransporter. En av dessa ar "Begransa andelen smahus”. Bland de dvriga
kan namnas att man ska bygga nara regionskarnan, bygga nara sparstation och
att 6ka turtatheten pa expressbussar. Ingen rekommendation tar upp tathet, vilket
jag aterkommer till.

Studien bygger framst pa data fran en resvaneundersokning fran 2017. Fokus i
mina kommentarer ar liksom tidigare enbart pa modellen for bilinnehav. Efter att
stegvis ha eliminerat olika variabler pa det satt som beskrivits tidigare slutar det
med en ekvation med tre variabler: Andel smahus, avstand till regionkarna och
gatulangd per person (s 14). Det kan noteras att en rad olika lagesdata anvands
men det finns ingen variabel for téthet (byggnadsyta/markyta), antagligen darfor
att ingen statistik om detta fanns tillgangligt. Under rubriken Densitet (s 11) s& har
man vid sidan av uppgifter om dag och nattbefolkning och total befolkning enbart
tagit med "Andel smahus”. Som kommenterats tidigare innebar metoden att
eliminera variabler ocksa att det finns anledning att tro att variabeln smahus fangar
upp andra tathetsrelaterade faktorer och t ex bostadsstorlek, som lyftes fram i
rapporten ovan. Det finns rimligen ocksa ett samband mellan nattbefolkning och
andel smahus inom ett omrade och det blir svart att veta exakt vad som respektive
variabel egentligen fangar upp.

Den kvantitativa slutsatsen ar (s 14) att om andelen smahus gar fran 0-100% sa
Okar bilinnehavet med 23%. Vi kan notera att det i denna studie inte ar ett linjart
samband mellan bilinnehav och smahusandel utan ett procentuellt samband.
Detta innebar att om det av andra skal ar ett lagt bilinnehav (t ex nara
stadskarnan) sa blir 6kningen i bilinnehav i absoluta tal mindre an om
motsvarande 6kning av smahusandelen sker dar det redan ar ett stoérre bilinnehav,
t ex langre fran stadskarnan. Ett procentuellt samband mellan paverkande faktorer
och bilinnehav verkar rimligare an det linjara sambandet.

Man kan dock fortfarande fraga sig om resultaten ar trovardiga om vi gor
kontrafaktiska pastaenden utifran konkreta exempel. Skulle bilinnehavet i
Vasterhaninges nya smahusomraden verkligen falla med 23% om det byggts laga
flerfamiljhus istallet? Som namnts ovan ar det mycket troligt att variabeln smahus i
ekvationen delvis fangar upp effekter av tathet och andra faktorer som samvarierar
med smahusandelen. Effekt av smahus pa bilinnehav — allt annat lika — kan
forvantas vara klart mindre.

| rapportens slutsatser (s 25) betonas narhet till stadskarnan som en central
variabel. Sen skriver man "En lagesindikator som varken Naess eller Ewing &
Cervero tidigare identifierat men som har har visat sig ha stor betydelse for
bilinnehav och antal kérda km per ar ar andel smahus”. Det noterasatt aven att
indikatorn "gatulangd per person” ar ny i relation till tidigare forskning. | de
avslutande rekommendationerna for stadsplanering med mal om reducerad
energiférbrukning ar, som namndes inledningsvis, en rekommendation att
"Begransa andelen smahus”.
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En sadan slutsats kan man dock inte dra om man anvant en metod som innebar
att man steg for steg eliminerat andra faktorer som ar korrelerade med andel
smahus, t ex tathet, tillgang till kollektivtrafik och bostadsstorlek. Effekten av
andelen smahus kan ju, som diskuterades i foregaende avsnitt, vara vasentligt
annorlunda om man t ex bygger smahus pa andra satt an tidigare — t ex mindre
smahus som byggs tatare och med battre tillgang till kollektivtrafik.

8. Avslutande kommentarer
Avslutningsvis vill jag lyfta fram féljande:

- Den metod som anvands innebar att nar det sags att smahus har en viss effekt
pa bilinnehav sa ar det inte ett pastaende om att smahus har denna effekt "allt
annat lika”. Variabeln smahus fangar upp effekter av variabler som ar korrelerade
med smahus, t ex tillgang till kollektivtrafik och bostadsstorlek.

- Metoden bygger pa data dver hur staden fungerar idag. Resultaten ger ingen
information om vad som hander om nya typer av omraden byggs, t ex stadsdelar
med tatare smahusbebyggelse med battre kollektivtrafik.

- I ingen av rapporterna diskuteras fritid eller fritidhusagandets betydelse for
bilinnehav. Detta kan ge felaktiga férestallningar om vad som kan astadkommas
genom att t ex bygga stader tatare eller forbattra kollektivtrafiken. Bildgandet ar
hogt aven i stadernas tata, centrala delar och en férklaring ar rimligen att manga
dar har ett fritidshus eller fritidsintressen som vasentligt underlattas av bilinnehav.

- Det som vi bygger idag kommer att sta i hundra ar. Det ar darfér mycket
tveksamt att ge planeringsriktlinjer som inte beaktar den snabba tekniska
utvecklingen. En kombination av elektrifiering, fossilfri staltillverkning och metoder
att fanga upp koldioxid vid industrier kan gora att bilismen inte skapar nagra
miljoproblem redan om nagra decennier.

- l ingen av dessa rapporter diskuteras hushallens preferenser. Planeringsriktlinjer
ska rimligen spegla bade évergripande samhalleliga mal och hur manniskor vill
leva sina liv. Om relativt manga hushall vill bo i smahus sa borde kanske mer
fokus lagts pa hur klimatmal ska kunna férenas med ett sadant byggande. En
sadan analys ska da ocksa spegla hur andra aspekter an transporter paverkar
klimatmalen, t ex att smahus lattare kan byggas i tra. Om manga hushall varderar
aktiviteter som underlattas mycket av bilinnehav, t ex att ha ett fritidshus, ar det
mer logiskt att lagga fokus pa att gora bilarna mer klimatvanliga an pa att
begransa bilismen.

Till sist ska namnas att det nyligen kom ut en rapport fran Trafikanalys med titeln
"Den svenska personbilsflottans bestamningsfaktorer — en rumslig ekonometrisk
analys” (Rapport 2021:1). Utredningen studerar framst sambanden mellan
bilinnehav, kollektivtrafiktillgang och socioekonomi (s 41f). | sammanfattningen
lyfter forfattarna sarskilt fram det svaga sambandet mellan kollektivtrafikutbud och
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bilinnehav (s 5-6, s 55). Detta borde dock inte vara s& 6verraskande om
fritidsresor ligger bakom mycket av bilinnehavet i storstader. Aven i denna studie
ar det dock svart att sarskilja effekter av variabler som samvarierar, t ex
kollektivtrafikutbud och "tatortsnara omraden” (s 47). Apropa metoddiskussionen i
avsnitt 2 ovan noterar de att manga forklaringsvariabler ar korrelerade och skriver
(s 43) "Det ar ocksa sa att ett flertal modellspecifikationer bestaende av olika
variabeluppsattningar resulterar i relativt lika och hog forklaringsgrad” (s 43), dvs
det gar inte att peka ut en av de korrelerade férklaringsfaktorerna som viktigare an
nagon annan. Forskarens val av variabeluppsattning riskerar darmed att paverka
vilken faktor som pekas ut som "orsaken”.
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