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Abstrakt

Det har hittills gjorts analyser av vilka resor (geografiskt, fardmedel, reslangder) som har potential att
minska for att na de minskningar som behovs. | ljuset av sociala drivkrafter och konsekvenser kravs
dven analyser av vem som paverkas av de atgarder som foreslas och vem det pa sa satt ar som
forvantas “gora jobbet” for transportsektorns energieffektivisering och utslappsminskningar. Syftet
med denna studie ar att koppla samman resbeteendet hos olika grupper i samhallet i dag med vad
respektive grupp sager sig vara villig att gora. Matchningen ger en analys av vilka atgarder som har
potential att minska/andra resbeteendet for de olika identifierade grupperna. Sammantaget visar
studiens resultat pa att det troligen krédvs stora insatser som riktas och har potential att fordndra
vanebeteende och dartill kopplade attityder for att Gvergangen inom transportsektorn till ett mer
hallbart transportsystem ska komma till stand. De atgarder som foreslas och diskuteras bor inkludera
denna vetskap och att politiska beslut om atgarder maste inkludera atgdrder som har potential att
forandra befolkningens langa korstrackor med bil for att vara effektiva for omstéllningen till ett
hallbart transportsystem. Fordndrade samhéllsnormer och aldersstrukturer med dar till hérande
resvanor visar pa intressant implikationer for antal bilkilometer, energiférbrukning och Co2 utslapp
och bor analyseras och diskuteras vidare.
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Forord

I denna rapport presenteras det arbete som utforts i projektet Vem ska gora jobbet for att
utsldppsmalen ska nas? som finansierats av Energimyndigheten. Parallellt med denna rapport har
nagra artiklar tagits fram &mnade for vetenskaplig publicering. Resultaten har ocksa
avrapporterats via olika kanaler s& som kronikor och seminarier.

Projektet har utforts av Docent Lena Winslott Hiselius Lunds universitet samt Tekn dr Lena
Smidfelt Rosqvist Trivector. Civ ing Lovisa Indebetou Trivector har gjort databearbetningar och
uttag ur RVU Sverige 2011-14.

Lena Winslott Hiselius och Lena Smidfelt Rosqvist

Lund 2017-12-13



Sammanfattning

I ljuset av sociala drivkrafter och konsekvenser krdvs analyser av vem som paverkas av de
atgirder som foreslas och vem det pa sa sétt 4r som forvintas ”gora jobbet” for transportsektorns
energieffektivisering och utsldppsminskningar. En séddan &r ocksa en viktig bakgrund till fragor
om sociala konsekvenser av transportpolitiken. Denna typ av kunskap &r av vikt for det
beslutfattande som gors och som till storsta delen paverkar kommande generationer. Syftet med
denna studie &r att koppla samman resbeteendet hos olika grupper i samhillet i dag med vad
respektive grupp sdger sig vara villig att gora. Matchningen ger en analys av vilka dtgdrder som
har potential att minska/édndra resbeteendet for de olika identifierade grupperna.

Studiens resultat visar att under en genomsnittlig dag produceras majoriteten av den totala
bilstrickan (> 90%) av en minoritet av befolkningen (25%) och endast cirka hélften av
befolkningen  anvidnder bilen under en  genomsnittlig dag.  Resultatet av
resevaneundersokningsdata visar att antalet bilkilometer som utforts av segmentet med
bilkilometer 6ver genomsnittet i Sverige huvudsakligen utfors av mén, personer i dldrarna 35-55
ar och personer som bor i stadsomraden. Bilkilometrarna utfors dessutom huvudsakligen av
bilanvdndare som dagligen eller par dagar i veckan anvander bilen. Fritidsresorna &r dominerande.
Samtidigt och med utgangspunkt i analysen av klimatattityder dr denna grupps lyhordhet
gentemot klimatvénliga atgdrder inom transportsektorn sannolikt 14g eftersom méin och
bilanvdndare konsekvent dr mer negativa mot bilreducerande och klimatvénliga atgirder.

I studien berdknas effekterna pa energianvindning, bilkilometer och Co2 utslipp for tre
alternativa scenarion. En relativt ofta framford &ndring av norm i transportsystemet som skulle
gynna ett mer hallbart transportbeteende samtidigt som det har sin egen malformulering, ar att
byta till kvinnors transportbeteende som norm. Med den genomsnittliga bilanvéindning som
gruppen kvinnor respektive gruppen mén star for skulle till exempel antalet km bil minska med
18% ~om alla gjorde som kvinnor”. Aven kWh/ar for persontransporter med bil och
kollektivtrafik skulle minska med 17% vilket motsvarar drygt 8,5 TWh pé ett ar i Sverige. I ett
annat scenario skattas vad som skulle hinda om varje bilanvéndarkategori halveras och den andra
halvan flyttas ett steg “ner” i bilanvidndarfrekvensen med start fran bilanvindning “Dagligen”.
Det innebir ocksa att kWh/ér for persontransporter med bil och kollektivtrafik skulle minska med
20% vilket motsvarar drygt 10 TWh pa ett ar i Sverige. Nér vi analyserar scenario som ligger 40
ar fram i tiden (fran 2010 till 2050) analyseras vad det naturliga franfillet skulle kunna innebéara
om aldrande och kommande generationer visserligen okar sin bilanvdndning frdn nuvarande niva
med skapar sig nya och mer héllbara beteenden &n tidigare generationer i motsvarande alder.
Scenariot innebar en minskning av CO2 fran bil och kollektivtrafik for persontransporter pa totalt
cirka 2 miljoner ton per &r vilket dr néstan i samma storleksordning som for scenariot ”Alla gjorde
som kvinnor”. Det innebdr ocksa att kWh/ar for persontransporter med bil och kollektivtrafik
skulle minska med 14% vilket motsvarar drygt 7 TWh pa ett ar i Sverige. Resultaten for
scenariona dr dock berdknade oaktat en befolkningsdkning. En befolkningsékning enligt SCBs
prognos skulle ta ut de beriknade reduktionerna i sin helhet. Att det 6kade transportabetet som
befolkningsdkningen innebir, motverkar de i scenariona berdknade reduktionerna i bilkilometer
och energianviandning, pekar samtidigt pd nddvandigheten av att atgirder genomfors.

Sammantaget visar studiens resultat pa att det krdvs stora insatser som riktas och har potential att
fordndra vanebeteende och dértill kopplade attityder for att dvergadngen inom transportsektorn till
ett mer héllbart transportsystem ska komma till stand. De atgérder som foreslas och diskuteras bor
inkludera denna vetskap och att politiska beslut om édtgérder maste inkludera atgdrder som har
potential att fordndra befolkningens ldnga korstrickor med bil for att vara effektiva for
omstéllningen till ett héllbart transportsystem. Fordndrade samhéllsnormer och aldersstrukturer
med ddr till horande resvanor visar pd intressant implikationer for antal bilkilometer,
energiforbrukning och Co2 utsldpp och bor analyseras och diskuteras vidare.
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1 Introduktion

For att mota hotet om en klimatfordndring och begrinsade oljetillgdngar maste drastiska
minskningar ske av fossila brianslen och energianvindning. Det transportpolitiska malet séger att
transportsektorn ska bidra till det nationella klimatmalet och att fordonsflottan ska vara oberoende
av fossila branslen 2030. Det dr en nddvandighet med tanke pa sektorns storlek och det faktum att
utsldpp och energieffektivisering 1 sektorn inte sker 1 tillricklig takt. Det géller 1 Sverige men i
lika hog grad internationellt. De krav som ligger pa den industrialiserade delen av virlden ar att
den minskar sina klimatutslipp med cirka 80 procent till 2030 och cirka 95 procent till 2050
jamfort med 2004. Sverige har d&ven mal om noll nettoutslédpp 2050. Med sa stora minskningar
maste alla stora sektorer bidra, inte minst transportsektorn. Malet om en fossiloberoende
fordonsflotta inom végtrafiken till &r 2030 kan ses som en foljd av detta.

Den omfattande FFF-utredningens resultat drar slutsatsen att det, utover ny teknik och drivmedel,
kravs byte av trafikslag for 6kad transporteffektivitet samt minskad efterfrdgan pd transporter for
att nd malen. Man skattar att biltrafikarbetet till 2030 behdver minska med 10-20 % jamfort med
ett referensscenario som baseras pé befintliga styrmedel och investeringar som beslutats till och
med 2011 (detta inkluderar beslutade #nnu inte genomfdrda forindringar). Aven om sambanden
mellan biltrafikarbete, koldioxidutsldpp eller energianvdndning inte ar linjéra skiljer det inte i
storleksordning i den situation som idag rader dar vigtrafik och biltrafikarbetet dominerar stort for
savil transportsektorns energianvindning som koldioxidutslépp.

Det har hittills gjorts analyser av vilka resor (geografiskt, firdmedel, reslingder) som har potential
att minska for att na de minskningar som behdvs. Vi menar att det i ljuset av de sociala
drivkrafterna och konsekvenserna dven kriavs analyser av vem som paverkas av de atgirder som
foreslas och vem det pa sd sitt dr som fOrvdntas “gora jobbet” for transportsektorns
energieffektivisering och utsldppsminskningar. En sadan &r ocksa en viktig bakgrund till fragor
om sociala konsekvenser av transportpolitiken. Vi ser denna typ av analys ocksa som speciellt
viktigt ur ett dynamiskt perspektiv dédr hdnsyn tas till foréndrade resbeteende for olika kohorter, se
till exempel Frindberg & Vilhelmsson (2014). Denna typ av kunskap ar av vikt for det
beslutfattande som gors och som till storsta delen paverkar kommande generationer.

Dock saknas litteratur som diskuterar och kombinerar ihop resultat fran studier kring foréndrat
resbeteende och attityder pa gruppniva, dvs var och vem som “’gor jobbet” beroende pa vilken typ
av atgidrder man véljer for att nd malen. Syftet med denna studie &dr att koppla samman
resbeteendet hos olika grupper i samhdllet 1 dag inklusive en framskrivning av detta resbeteende
till 2030, med vad respektive grupp sdger sig vara villig att géra. Matchningen ger en analys av
vilka atgirder (och hinder) som har potential att minska/dndra resbeteendet for de olika
identifierade grupperna.

Syftet med projektet dr séledes att besvara fragorna vilka attityder har olika grupper, vad é&r
styrmedelseffekt for olika grupper for foreslagna FFF-atgirder och vilken potential till
effektivisering av atgirder finns?

Studien ar baserad pa 3 delstudier déar delstudie 1 analyserar data frdn den senaste
resvaneundersokningen (RVU Sverige 2011-14) 1 syfte att ringa in olika potentialer for
beteendeforidndringar avseende fdardmedelsval for olika grupper i1 befolkningen (ex kon,
alderskategorier/bilvanor). Delstudie 2 analyserar data frdn den senaste attitydundersokningen
genom ford pa uppdrag av Naturvardsverket dér allménhetens attityd gentemot olika 16sningar for
att nd klimatmaélet studeras (WSP 2015a). Fran denna studie far vi underlag till skillnader i
instéllning till olika styrmedel. I delstudie 3 gors en syntes av resultaten fran foregdende
delstudier. 1 syntesen kopplar vi samman vad respektive grupp gor idag (resbeteende) med
foreslagna é&tgidrder och analyserar péverkan pd resbeteende. I syntesen gors &dven en



potentialberdkning for olika fordndringar diar hinsyn tas till effekter for olika fardmedel,
arendetyper och individgrupper.

2 Delstudie 1, Beteende/resvanor.

Delstudien analyserar data fridn den senaste resvaneundersokningen (RVU Sverige 2011-14) i
syfte att ringa in olika potentialer for beteendefordndringar avseende fardmedelsval och
malpunkter/resldngder (vilket minskar det totala trafikarbetet) for olika grupper i befolkningen (ex
kon, alderskategorier/livsfaser/korkortsinnehav). Inriktningen ar att dela in resandet utefter vem
som gor det. I detta arbete identifieras grupper vars resbeteende inte dr i linje med Onskade
utsldppsnivier men dven grupper som redan i nuldget energibesparingsmassigt har ett beteende
enligt mal om Onskade utsldppsnivéer. Indelningen for redovisningen av resultat for resvanor gors
baserat pa studien av attityder som redovisas i delstudie 2.

2.1 Dagens resande totalt

Idag gors i genomsnitt 2,62 resor per person och dag i Sverige. Av dessa dr mer &n hilften (1,45)
bilresor vilket motsvarar 55%. Skillnaderna mellan médn och kvinnor avseende antalet resor &r
forhéllandevis liten pa totalen.

Tabell 2-1 Antalet resor per person och dag uppdelat pa férdmedel. Kélla RVU Sverige 2011-14.

bil koll cykel gang annat TOTALT
Man 1,53 ,24 ,21 ,53 0,08 2,60
Kvinnor 1,38 ,29 ,22 ,68 0,07 2,63
Alla 1,45 ,27 ,22 ,61 0,08 2,62
Man jmf kvinnor (%) 11% -17% -5% -22% 14% -1%

Skillnaderna mellan olika aldersgrupper dr storre dn mellan kénen diar yngre och dldre i
genomsnitt gor farre resor per person och dag. Vad giéller drenden Okar antalet resor for
servicedrenden med alder medan naturligt antalet resor for skola och arbete minskar i de &dldre
aldersgrupperna. I alla aldersgrupper dr fritidsdrende den storsta anledningen (41 %) till en gjord
resa.
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Figur 2-2 Férdelning av antalet resor pd drendetyp. Kdlla RVU Sverige 2011-14.



Fran ett héllbarhetsperspektiv dr ocksd det transportarbete som gors med olika fardsétt viktigt.
Idag reser svenskarna i genomsnitt 47 km per person och dag. Av detta sker storsta delen, drygt 28
km, med bil. Skillnaderna mellan méns och kvinnors genomsnittliga dagliga resldngd dr stora.
Min reser 1 genomsnitt 37 % langre dn kvinnor och dnnu lite (43 %) ldngre med bil. Virt att
notera &r att den totala genomsnittliga reslingden med kollektivtrafik dr densamma for mén och
kvinnor, vilket beror pd att méns kollektivtrafikresor &r ldngre &n kvinnors.

Tabell 3 Transportarbete (km) per person och dag uppdelat pé fardmedel (alla dldrar). Kélla RVU Sverige 2011-14.

bil koll cykel gang annat TOTALT
Man 32,96 6,52 77 ,91 10,19 51,35
Kvinnor 22,80 6,37 ,54 1,03 5,94 36,70
Alla 27,90 6,45 ,65 ,97 8,07 44,05

Skillnaderna mellan totalt antal resta km per person och dag &r stora mellan olika aldersgrupper
och foljer i stora drag samma principiella monster som for antalet resor. Skillnaden dr dock
betydligt storre. Langst reser gruppen 36-55-aringar dar dven skillnaden mellan mén och kvinnor
ar som allra storst. Mén reser i genomsnitt hela 85% léngre i denna alderskategori. Och de reser
langre for alla de olika drendekategorierna. Totalt sett dominerar fritidsresorna som star for hela
45%.
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Figur 2-3 Transportarbete per person och dag uppdelat pa drendetyp. Kalla RVU Sverige 2011-14.



m Arbete/skola  m Tjanste-/studieresa = Ink6p/service ® Fritidsresa = Annat

Figur 2-4 Transportarbetets férdelning pa drende. Kdlla RVU Sverige 2011-14.



2.2 Dagens resande med bil

Min reser 1 genomsnitt 44% lingre med bil dn kvinnor och skillnaden &r storst i1
alderskategorierna 36-55 och 56-65 (61 resp 60% mer for mén jamfort med kvinnor) for att vara
relativt lika 1 gruppen 15-22 &r och omvént forhallande bland de yngsta ddr ménnen i snitt reser 19
% kortare dn kvinnor. Precis som for det totala antalet km har min i genomsnitt mer
biltransportarbete for alla drendekategorier och sé dr det for alla de alderskategorier dir mén i
genomsnitt har hogre biltransportarbete (km med bil).

Fritidsresor stér for den storsta andelen av resandet med bil, 43%, f6ljt av arbetsresor som star for
en 23%. Darefter kommer resor for inkdp/service med 18%. Resor i tjénsten star for 9 % och resor
med “annat” drende for 8 %.
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Figur 2-5 Transportarbete(km) med bil per person och dag uppdelat pé drendetyp. Kélla: RVU Sverige 2011-14.
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Figur 2-6 Transportarbetet med bil férdelat pa drendetyp. Kélla RVU Sverige 2011-14



2.3 Biltransportarbete per capita 2050 enligt klimatscenario

Trafikverkets klimatscenario skattar att utover omstéllning avseende fordonspark och brénsle
behover det totala biltrafikarbetet fran 2010 minska med 12% till 2030 och 18% till 2050. Om
man utgar fran det genomsnittliga antalet kilometer bil per capita idag (frdn nationella
resvaneundersokningen 2011-14) pa 28,2 km per person och dag innebér det att vi 2030 skulle
behova ner till 24,6 km och 2050 23 km/person och dag. Detta &r utan att hinsyn till
befolkningsdkning. Om man &dven inkluderar enligt SCB prognosticerad befolkningsdkning till
2030 respektive 2050 innebar det att det genomsnittliga antalet kilometer bil per person och dag
skulle enligt klimatscenariot behdva ner pa knappt 22 km/person och dag ar 2030 och drygt 19
km/person och dag ar 2050.

Tabell 4 Reducering i biltrafikarbete per person och dag fér 2030 samt 2050

Population Reduktion per Skattat antal

capita bilkilometer
Om ingen befolkningsékning 2030 9,415,570 12% 24.6
Om ingen befolkningsékning 2050 9,415,570 18% 23.0
Om prognosticerad befolkningsékning 2030 10,660,344 22% 21.8
Om prognosticerad befolkningsékning 2050 11,287,749 32% 19.2

2.4 Identifiering av grupper efter bilanvandning

Vi undersoker vilka grupper och hur ménga som reser 28 km och lingre, 19-29 km respektive
kortare per person och dag idag baserat pd enligt ovan skattat reduceringsbehov av
bilanviandningen for att nd klimatmélen. I genomsnitt reser en genomsnittlig dag 25% av
befolkningen 28 km eller ldngre med bil, 5% reser 19-28 km och hela 70% snittar under 19 km
bil. Det &r totalt 52% som inte anvént bil alls en genomsnittlig dag vilket betyder att 18% reser
med bil, men under de 19 km klimatscenariot skattat som ett hallbart medel (beaktat
prognosticerad befolkningsokning) for ar 2050. Av dem som reser med bil en genomsnittlig dag
(48%) ar det lite drygt hélften (52%) som ligger pa 28 km eller mer.

Genomsnittet for dem med mer dn 28 km bil dr hela 103 km vilket innebér att den gruppen star for
mer dn 90% av det totala biltransportarbetet. Det betyder att om alla km som behdver minska ska
tas av gruppen >28km maste den gruppen minska sina kilometer med 35%. Att rikta in
minskningen for de andra grupperna &r i sin tur nést intill meningslost eftersom inte ens en total
nollning skulle innebédra mer &n halva det skattade minskningsbehovet.

Tabell 5 Biltrafikarbete for olika bilanvdndningsgrupper

Alla personer (inkl. 0 km bil) Personer med bilkilometer
Genomsnitt
Andel Andel Andel av total bil km bilkilometer per
person o dag
>28 km 25% 52% 91% 102,5
19-28 km 5% 10% 4% 22.6
0-19 km 18% 38% 5% 8.7
0 km 52%




Bland de grupper som snittar 6ver 28 km/dag finner vi féljande grupper uppdelat for kategorier i
alder, utbildning, sysselséttning, hushallstyp respektive bilanvindartyp (listade med “vérst” forst):

o Alder
o Man 36-55
o Man 23-35
o Man 56-80

e Utbildning
o Forskarutbildning
o Gymnasieutbildning
o Upp till 2 &r eftergymnasial utbildning
o Eftergymnasial
e Sysselsittning
o Man egen foretagare
o Man anstilld heltid
e Hushallstyp
o Man forilder (med barn 0-6)
o Man fordlder (med barn 7-18)
o Man barnlds alder 45-64
e Bilanvindningstyper
o Daglig anvindning av bil

Bland de grupper som redan idag snittar pa 19 km eller mindre finns:

o Alder
o Yngre édn 15
o 15-22

e Utbildning
o Kvinnor med som mest grundskola
e Sysselséttning
o Studerande
o Arbetslosa & 1 arbetsmarknadsatgirder
o Kvinnliga pensionérer
e Hushéllstyp
o Barn6-15
o Ungdom 15-24
¢ Bilanvindningstyper
o Alla grupper med bilanvandning ’nagon dag per vecka” eller mindre



2.5 Arendefordelning for olika bilanvindningsgrupper

I tabell 6 presenteras det totala antalet bilkilometer per dag uppdelat per drendetyp (motsvarande
langst till hoger i tabell 5). De drendetyper som anvinds ar: arbete eller skola, tjdnste- eller
studieresor, inkdp eller service, fritid och annat.

I tabell 6 presenteras antalet bilkilometer per dag uppdelat per drendetyp. Fordelningen av antal
bilkilometer dr ungefdr densamma mellan de olika distanskategorier. For alla distanskategorier ar
fritidsresorna léngst per dag foljt av resor till arbete och studier (ndgot langre resor for shopping
och service for avstandsgruppen under 19 km dock). Vid jamforelse av dessa resultat och de som
berdknats for hela datasetet inklusive dem med ingen bilkorning alls, dr resultatet nagot helt annat.

Tabell 6 Genomsnitt bilkilometer per dag och drendetyp, segmenterat for avstdnd med bil. (Andel av avstdnd per drendetyp
inom parentes) Kdlla: RVU Sverige 2011-14

Genonomsnitt bilkilometer

pisanssegment Arbete/skola Tianste/ Inkop/ Fritid Annan TOTAL
studie service

> 28 km 22.8(22.2) 9.9 (9.7) 17.1(16.6)  44.5(433)  83(8.1) 102.6

19-28 km 6.4 (28.1) 0.9 (3.9) 56(249)  83(369)  1.4(6.1) 22.6

>0-19 km 2.4(27.7) 0.1(1.7) 25(29.2)  31(36.1)  0.4(5.2) 8.6

Hela datasetet 6.4 (23) 2.5(9) 4.9(18) 11.9 (43) 2.2(8) 27.9

(inkl. O car km)
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2.6 Hur ser det ut avseende gruppen > 28 bilkilometer/dag?

2.6.1 Arendeférdelning efter alder och kén

Resultaten for genomsnittet och andelen av total korstrdcka med bil per person och dag framgéar
av tabell 7, separerat for aldersgrupp och kén. En 6vervigande andel av biltransportarbetet for
gruppen med mer dn 28 bilkilometer/dag gors med fritidsdrende (44%) dven om arbetsresorna star
for ndstan en fjardedel. Fordelning pd drende dr forhdllandevis olik i olika aldersgrupper dar
fritidsresande for de yngre dr néstan 3 av 4 km (72%) ar for en fritidsresa.

For denna distansgrupp stdr mén for en hogre andel bilkilometer dn kvinnor, men med en relativt
mindre skillnad 4n for hela befolkningen. Det genomsnittliga antalet kilometer per dag dr 109 km
for méan och 95 km for kvinnor. Skillnaden beror frimst pad mer korstracka for arbete och studier.

Tabell 7 Genomsnitt och andel av totalt antal bilkilometer per person och dag segmenterat for Glder och kén bland de som
fdrdas mer dn 28 km per dag i bil. Kélla: RVU Sverige 2011-14.

Arende
Tjanste/ Inkop/ Fritid Annan Total
Arbete/skola studieresa service
Yngre &n 15 ar 2.7 0.0 12.1 76.0 14.6 105.4
Arendeandel 3% 0% 11% 72% 14%
15-22 18.2 3.9 20.5 54.7 9.3 106.7
Arendeandel 17% 4% 19% 51% 9%
23-35 28.2 10.2 13.3 43.1 6.2 101.1
Arendeandel 28% 10% 13% 43% 6%
36-55 28.1 14.6 15.2 36.5 7.4 101.8
Arendeandel 28% 14% 15% 36% 7%
55-64 30.3 9.6 18.6 44.8 8.2 111.6
Arendeandel 27% 9% 17% 40% 7%
65-80 3.8 4.3 25.6 50.3 11.1 95.0
Arendeandel 4% 5% 27% 53% 12%
Man 27.4 14.3 16.1 42.2 8.6 108.7
Arendeandel 25% 13% 15% 39% 8%
Kvinna 16.7 4.2 18.3 47.5 8.0 94.6
Arendeandel 18% 4% 19% 50% 8%
Hela samplet 22.8 9.9 17.1 44.5 8.3 102.6
Arendeandel 22% 10% 17% 43% 8%
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2.6.2 Bilvanor

Resultaten visar (tabell 8) pd respondenter som sdllan anvdnder bilen har de lidngsta resor per
person. Dessa resor har shopping och service som dndamal. Respondenter som séger att de aldrig
anvinder bilen har i genomsnitt ldnga resor for arbete och studier. Dessa bilanvéndargrupper ar
dock mycket sma. Majoriteten av datasetet bestar av individer som anvénder bilen dagligen eller
ett par dagar i veckan. Bland alla studerade grupperna (bortsett fran de som aldrig eller séllan
anviander bilen), har fritidsresor den lédngsta korstrackan. For de som anvinder bilen dagligen, ér
fordonets korstriacka som utfors for arbete och studier respektive fritid ndstan densamma.

Tabell 8 Genomsnitt och andel av totalt antal bilkilometer per person och dag uppdelat fér olika grupper av bilanvéndare
bland de som férdas mer én 28 km per dag i bil. Kdlla: RVU Sverige 2011-14.

Arende

Tziell(;v Bilanvandarvana Arbete/skola StTdZ?;t_:ga l:zlr(\zzé Fritid Annan Total

71.4% Daglig 28,8 11,3 14,5 36,0 6,5 97,3
Arendeandel 30% 12% 15% 37% 7%

22.0% Nagra dagar/vecka 9,1 5,0 22,2 61,7 12,8 110,9
Arendeandel 8% 5% 20% 56% 12%

4.3% En gang/vecka 3,7 13,1 22,7 79,1 14,2 132,8
Arendeandel 3% 10% 17% 60% 11%

1.8% En/nagra dagar /manad 1,5 2,5 25,3 68,9 12,9 111,1
Arendeandel 1% 2% 23% 62% 12%

0.4% Sallan 39 2,8 99,2 95,5 2,7 204,1
Arendeandel 2% 1% 49% 47% 1%

0.1% Aldrig 15,2 120,7 1,2 32,7 0,0 169,8
Arendeandel 9% 71% 1% 19% 0%

100% Hela samplet 22.8 9.9 17.1 44.5 8.3 102.6
Arendeandel 22% 10% 17% 43% 8%

Som framgér av tabell 8 dr en majoritet av antalet bilkilometer som de som fardas mer &n 28 km i
bil per dag utfor fritidsresor (43%), foljt av arbete / skola (22%). En fraga uppstar da om
bilanvéndningen styrs av ett beroende av bilen att komma till jobbet, vilket i sin tur paverkar det
valda firdmedlet for fritidsresorna. Vi undersoker dérfor ytterligare huruvida bilberoende for resor
till jobbet/skola eller i tjansten &dr drivande for antalet bilkilometer for andra d@ndamal. Kan det
vara att individernas behov av bil for resor till jobbet/skola eller affdrsresor gor att de dven
anvinder en bil for andra dndamél den dagen? Resultatet visar att i det studerade datasetet har
drygt hilften (53%) inte ndgon resa for arbete/skola eller resa i tjdnsten/studieresa pa
undersokningsdagen, vilket innebédr att de inte drivs av bilberoende for pendlingsdndamal.
Fyrtiofyra procent har minst en resa till arbete/skola och 13 procent har minst en resa for 1
tjansten/studieresa. Anviandning av bil for arbetsresande &r saledes inte oviktigt men dnda inte i
majoritet. Fritidsresandet tycks driva en avsevird del av vaneanvdndandet och kilometrar med bil.
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2.6.3 Geografisk kontext

Det dr ocksa intressant att analysera hur beroende personer i detta segment av médnga bilkilometer
ar av bilen. Ett sitt att undersoka detta &dr att studera om en person med langa bilresor endast
anviander en bil under undersokningsdagen eller dven andra fardmedel. Statistiken separeras
ytterligare efter boendeomradestyp. De typer av boendeomraden som studeras dr storstad (de tre
storsta stdderna i Sverige med mer dn 200 000 invanare), titortsomraden (andra stider dn de tre
storre stdderna) och kvarvarande omraden som kategoriseras som landsbygd. Cirka 30 procent av
personerna i datasetet bor pa landsbygden, 30 procent i ett av Sveriges tre stora storstadsomraden
och 40 procent i Ovriga tatortsomraden.

Resultaten i tabell 9 visar att de flesta personer med ménga bilkilometer inte har anvidnt nagot
annat transportsitt dn bil den dagen. Pa landsbygden &r denna andel nagot hogre &n i
stadsomraden. Det verkar som att om bilen anvinds, anvénder fa personer andra fairdmedel s& som
cykel eller kollektivtrafik den dagen och resultaten dr ganska lika for landsbygden och
tatortsomraden. Resultaten i tabell 9 indikerar saledes att beroendet av bilen dessa dagar &r hogt.

Tabell 9 Andel personer som anvéint annat fdrdmedel én bil under dagen for resvaneundersékningen, segmenterat efter
boendeomradestyp. Kdlla: RVU Sverige2011-14.

Anvant Enbart
Anvant cykel kollektivtrafik anvant bil
Storstad 4% 5% 72%
Tatortsomrade 4% 3% 74%
Landsbygd 4% 3% 76%

13



3 Delstudie 2, Attitydstudie.

Denna delstudie analyserar data fran den senaste attitydundersékningen genomford pa uppdrag av
Naturvardsverket dér allménhetens attityd gentemot olika ldsningar for att nd klimatmalet studeras
(WSP 2015a). Fran denna studie far vi underlag till skillnader i instillning till olika styrmedel.
Undersokningen genomfordes som en webbenkdt under andra veckan i mars 2015, mot ett
riksrepresentativt urval avseende geografisk hirkomst, kon och alder. Enkiten besvarades av totalt
1010 personer. 27 personer pabdrjade utan att avsluta.

Svarsgruppen bestod av hilften mén samt hélften kvinnor och cirka tvé tredjedelar (64 procent)
kategoriserade sig sjdlva som bilanvdndare. Vid frdgan vilken utbildningsniva svarsgruppen hade
svarade 11 procent grundskoleutbildning, hilften (50 procent) svarade gymnasieutbildning eller
motsvarande och 39 procent svarade hogskole-/universitetsutbildning. Respondenterna fick sjdlva
ange geografisk kontext for boende, dvs storstad, titort/stad samt landsbygd. I datasetet angav 30
procent att de var bosatta i storstad, 46 procent i titort/stad och 24 procent pa landsbygden. I och
med denna sjdlvskattning finns svarigheter att bedoma eventuell over- eller underrepresentation i
samplet.

Naturvardsverkets rapport visar generellt pa att vid jamforelser inom fordelningar pa kon, alder,
utbildningsniva, sysselséttning, boende och bilforare ar det oftare storre andelar positiva svar fran
kvinnor, aldersgrupperna <40 ar och 60-69 é&r, gymnasie- och hogskoleutbildade, offentligt
anstillda och studerande och egen foretagare samt boende i tétort/stad jaimfort med andra grupper
inom samma fordelning. Det &r oftare storre andel negativa svar fran mén, aldersgruppen >69 ar,
grundskoleutbildade, privatanstéllda och arbetssokande samt bilforare.

3.1 Metod

Attitydskillnader studeras for de grupper som identifierats i den kvantitativa delen. Vi har
analyserat svaren pa foljande huvudfraga: “Ta stdllning till vad du sjilv skulle kunna ténka dig att
gora for att minska klimatpdverkande utsldpp. Jag skulle kunna tidnka mig att..” Mojliga
svarsalternativ: 1=Nej, inte alls|2=Nej, knappast|3=Ja, kanske|4=Ja, absolut|0 = vet ej. I analysen
har observationer med 0 tagits bort. Denna fraga har stillts for alla nedan beskrivna forslag pa
atgirder/agerande.

Kopplat till anvindning av bil:
e Kora bil mer brinslesndlt - ecodriving.
e Samdka mer till jobb/skola eller pé fritid.
e Kora langsammare, t ex 90 istéllet for 110 km/h.
e Kora bil mindre.
Inkop av bil:
e Viilja mer klimatvénlig bil nésta géng.
Kopplat till anvindning av andra firdmedel dn bil:
e Aka mer kollektivt.
o Aka tag istilllet for flyg nir det 4r mojligt.

En ordinal log regressionsanalys gjordes for respektive fraga ovan som beroende variabel och
kon, alder, boendeomrddestyp samt bilkdrande som forklaringsvariabler. Hogsta utbildning
inkluderades forst som forklarande variabel men var genomgéende insignifikant och uteslots
dérfor i vidare analys.

Alder (kontinuerlig variabel), kén (man=1/kvinna=2) anvinds for att finga skillnader i attityd till
klimatdtgirder (baserat pd tidigare studier). Boendeomradestyp anvinds for att spegla skillnader 1
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forutséittningar att anvinda andra transportslag dn bil. Boendeomradestyp (tdthet) kodas enligt
foljande storstad (3), tatort (2) samt landsbygd (1). Bilkérande (ja=1/nej=2) fangar i stort resvanor
i dag.

3.2 Regressionsanalys

Nér samtliga svaranden analyseras pekar resultatet pd att dlder paverkar signifikant instdllningen
till &tgarder kopplade till anvindning av bil forutom att kora bil mindre. For de signifikanta
effekterna pdverkar alder instéllningen till klimatdtgdrder negativt forutom for att kora bil
langsammare ddr man &r mer positiv till denna atgérd ju dldre man ér.

Resultatet pekar pd att kvinnor genomgdende dr mer positiva till klimatvénliga atgdrder. Denna
effekt ar signifikant for samtliga atgdrder. Boendeort (téthet) paverkar signifikant attityden till
atgirderna att kora bil ldngsammare samt atgarder kopplade till anvéindning av andra fardmedel.
Tétheten paverkar attityden till att dka mer kollektiv positivt, men ju mindre titt man bor ju
mindre positiv dr man till att kora bil langsammare samt ta tag i stillet for flyg. Detta kopplar vél
samman till tillgangen till alternativa firdmedel vars kvalité och utbud skiljer sig mellan
omradestyperna.

Personer som anger att de inte brukar kora bil dr generellt mer positiva (signifikant) till
klimatvinliga atgirder. Kon och bilkérande som vana har genomgiende storst effekt pé
klimatattityden.

Tabell 10. Regressionsanalys for klimatattityd map dlder, kén, bilanvéndning samt boendeomrddestyp.

Beroende variabler

Bilanvandning Andra transportslag Ink6p av bil

Oberoende variabler Kora Kora ) o Resamedtag Resa L

saktare mindre Eco-drive  Samdkning i stf flyg kollektivt KSp miljovbil
Alder 0.015** -0.005 -0.014%** -0.013** 0.006 -0.003 -0.004
Man -0.702** -0.492** -0.423** -0.501** -0.352%** -0.353** -0.472**
Kvinna
R.egelt?.undgn -0.699** -1.126%* -0.130 -0.663** -0.627** -1.352** -0.248*
bilanvandning
Inte regelbunden
bilanvéndning
Omradesdensitet -0.213** 0.144* -0.048 -0.086 -0.222* 0.262** -0.274
Logl Zero coeff 1712.250 1761.937  1453,305 1737.020 1623.612 1860.095 1457.137
LoglL Final model 1641.627 1652.873 1426,129 1669.730 1588.192 1710.478 1431,001
Nagelkerke 0.081 0.121 0.033 0.078 0.040 0.156 0.032
N 904 918 891 895 950 953 889

** Signifikant 5%-niva, * Signifikant 10%-niva
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3.3 Medelvardesanalys

3.3.1 Attitydskillnad studerad map boendeomradestyp

Analys har dven gjorts genom att testa skillnader pa individniva. Resultaten presenteras i harifran
foljande kapitel som p-viarden. I linje med tidigare studier visar resultaten pa en signifikant
skillnad 1 klimatattityd mellan min och kvinnor. Denna skillnad finns generellt oavsett

boendeomrédestyp (Landsbygd/Tétort/Storstad) med ett nagot svagare samband for landsbygd.

Vi har dven analyserat skillnader inom respektive kon presenterad i tabell 11. Resultatet pekar pa
att det finns en signifikant skillnad 1 klimatattityd mellan kvinnor 1 storstad och landsbygd samt
mellan kvinnor 1 tétort samt landsbygd dér ju mer urbant man bor ju mer positiv dr man till att
kora bil mindre. Samma monster aterfinns for mén. Det generella resultatet pekar dock pa att
mins angivna bendgenhet att genomfora nadgon typ av atgédrd dr i1 stort sett densamma oavsett
boendeomrédestyp. For kvinnor finns det en ndgot storre variation beroende pd geografi (och
kopplat till infrastruktur, resmonster och forutséttningar till alternativa transportmedel utover bil).

Tabell 11. Fér boendeomradestyper; skillnad i klimatattityd mellan mén och kvinnor, p-vérde.

Bilanvandning Andra transportslag Inkop
Segment T-test mellan Resam
Kora Kora Eco- Akamer  tagistf Kopa
saktare mindre drive  Samak kollektivt  flyg miljobil
Kvinna
Landsbygd- Tatort 0,04 0,01 0,17 0,05 0,21 0,04 0,03
Tatort - Storstad 0,20 0,45 0,18 0,38 0,02 0,48 0,02
Storstad-Landsbygd 0,01 0,01 0,50 0,10 0,17 0,07 0,00
Man
Landsbygd- Tatort 0,38 0,00 0,44 0,43 0,17 0,28 0,00
Tatort - Storstad 0,15 0,27 0,21 0,24 0,03 0,38 0,15
Storstad-Landsbygd 0,27 0,01 0,20 0,21 0,24 0,42 0,00
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3.3.2 Attitydskillnad studerad map bilvana och boendeomradestyp

Tabell 12 visar pa skillnad i klimatattityd segmenterat for personer som uppger att de brukar kora
bil (mbil) och personer som inte brukar kora bil (ubil), boendeomradestyp
(Landsbygd/Tétort/storstad) samt kon. Atgirderna riktade mot bilanvindning och okat
kollektivtrafikdkande visar pa de storsta skillnaderna i attityd.

Enligt tabellen skiljer sig klimatattityden for kvinnor mellan de som brukar kora bil, inte brukar
kora bil, for boende inom samma bostandsomradestyp. Forutom for titortsboende mén &r
klimatattityden ungefar densamma for de som brukar kora bil och f6r de som inte brukar kora bil.

Tabell 12. Fér mdn och kvinnor samt boendeomrddestyper; skillnad i klimatattityd mellan brukar kéra bil (mbil) och inte
brukar kéra bil (ubil), p-véirde

Bilanvandning Andra transportslag Inkop

Segment T-test Kora Kora Eco- Aka mer Resam tagi Képa

mellan: saktare mindre drive Samak kollektivt stf flyg miljobil
Kvinna,
landsbygd  mbil-ubil 0,00 0,00 0,10 0,01 0,00 0,00 0,29
Kvinna,
tatort mbil-ubil 0,00 0,00 0,17 0,00 0,00 0,00 0,09
Kvinna,
storstad mbil-ubil 0,26 0,01 0,22 0,01 0,00 0,16 0,45
Man,
landsbygd  mbil-ubil 0,49 0,08 0,45 0,31 0,01 0,39 0,47
Man,
tatort mbil-ubil 0,04 0,00 0,18 0,00 0,00 0,00 0,10
Man,
storstad mbil-ubil 0,50 0,08 0,39 0,35 0,01 0,36 0,07
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3.3.3 Attitydskillnad studerad med avseende pa dlder

Analysen 1 detta avsnitt gors enbart for de som svarat att de brukar kora bil, dvs de som i
foregdende avsnitt bendmnts som mbil. Analysen gors for 4 olika aldersklasserna 1) 15-22 &r, 2)
23-35 ar, 3) 36-55 ar samt 4) 56-80 &r. Det definierade &ldersspannet i den aldergruppen ér stor pa
grund av begrédnsat dataunderlag for aldrar 56 och Gver.

Resultaten pekar pa en med alder avtagande positiv instillning till klimatatgarder. For atgérden att
kora langsammare dr dock relationen den omvéanda. Skillnadernas signifikans redovisas 1 Tabell
13. Det finns @ven signifikanta skillnader mellan mén och kvinnor inom samma &ldersklass
forutom for den yngsta aldersklassen 15-22 ar.

Tabell 13. Fér mén respektive kvinnor i olika dldersklasser (AK); skillnad i klimatattityd, p-vérde.

Bilanvandning Andra transportslag Ink6p
Resam
T-test Kora Kora Eco- Aka mer tagistf Kbpa
Segment mellan: saktare mindre drive Samak kollektivt flyg miljobil
Man
AK 1-3 0,13 0,29 0,12 0,17 0,15 0,47 0,18
AK 2-4 0,33 0,01 0,31 0,02 0,25 0,39 0,34
AK 1-4 0,02 0,49 0,08* 0,09 0,12 0,38 0,23
Kvinna
1-4 0,01 0,33 0,06 0,04 0,19 0,09 0,15
2-4 0,36 0,04 0,04 0,01 0,43 0,49 0,23
1-3 0,01 0,38 0,13 0,11 0,09 0,43 0,41
Ak
1 Man-Kvinna 0,18 0,17 0,12 0,12 0,31 0,17 0,10
2 Man-Kvinna 0,07 0,17 0,08 0,14 0,33 0,21 0,10
3 Man-Kvinna 0,00 0,02 0,00 0,02 0,35 0,05 0,03
4 Man-Kvinna 0,02 0,02 0,33 0,18 0,10 0,20 0,07

3.4 Slutsats Delstudie 1 och 2

Vi har visat att en ganska liten del av befolkningen en genomsnittlig dag bidrar till en
overvéldigande majoritet av den korda strickan med bil. P4 en genomsnittlig dag produceras
majoriteten av den totala bilstrickan (> 90%) av en minoritet av befolkningen (25%) och endast
cirka hélften av befolkningen anvédnder bilen under en genomsnittlig dag. Resultatet av
resevaneundersokningsdata visar att antalet bilkilometer som utforts av segmentet med
bilkilometer 6ver genomsnittet i Sverige huvudsakligen utférs av méan, personer i aldrarna 35-55
ar och personer som bor i1 stadsomrdden. Bilkilometrarna utfors dessutom huvudsakligen av
bilanvdndare som dagligen eller par dagar 1 veckan anvénder bilen. Fritidsresorna dr dominerande.

Samtidigt och med utgdngspunkt i analysen av klimatattityder dr denna grupps lyhordhet
gentemot klimatvénliga atgdrder inom transportsektorn sannolikt 14g eftersom midn och
bilanvéndare konsekvent dr mer negativa mot bilreducerande och klimatvénliga atgirder.
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4 Delstudie 3, Syntes och diskussion kopplat till styrmedel.

I Delstudie 3 gors en syntes av resultaten fran foregdende delstudier. Syntesen gors genom att
koppla samman vad respektive grupp gor idag (resbeteende) med vad respektive grupp séger sig
vara villig att géra, samt undersdka potentialen i om normer for resandet dndras i linje med
grupper som redan i dag har mer héllbart resande. I syntesten besvaras foljande fragestéllningar:
Vem dr det som i slutinden — med de olika foreslagna atgirderna — kommer att bidra till de
minskningar/effektiviseringar som utredningar idag pekar pa nddvandigheten att de sker? Vad
innebér det om olika gruppers beteende istillet stottas och utvecklas till norm?

4.1 Foreslagna atgarder for minskad trafiktillvaxt, FFF-utredningen
Grundldggande for att kunna astadkomma potentialen som antas i FFF-utredningen &r en
fortatning av bebyggelsen centralt och kollektivtrafikndra med blandade funktioner samtidigt som
viktiga gronomrdden bevaras och utvecklas. Effektiv kollektivtrafik binder ihop bostider,
arbetsplatser och service inom staden och mellan stider. Inom kollektivtrafikbranschen finns mal
om att fordubbla antalet resor med kollektivtrafik till 2020. Genom kraftfulla atgdrder for att nd
fordubblingsmalet uppskattas trafikarbetet med personbil kunna minska med 3 procent till 2020
och 8 procent till 2030. Samtidigt bedoms persontrafiken pa jarnvdg behova oka med ca 110
procent mellan 2010 och 2030 om man antar att totala efterfragan pa persontransporter &r
densamma som i Trafikverkets basprognos. Detta kan jamforas med en Okning i Trafikverkets
basprognos pa ca 40 procent under samma period.

I rapporten Regionalisering klimatscenario (WSP 2015b) gors en segmentering av effekterna pa
biltrafikarbetet for 14 olika typer av atgarder. Segmenteringen gors med avseende pa:

e Regionstyp; storstadsregion (3 storstadsregionerna), glesbygd (glesbygdskommun enligt
definition SKL) samt mellanbygd (6vriga kommuner i Sverige)

e Typ av omrade; titort samt landsbygd

e Arendetyp; arbete och studier, inkdp och dvr service, fritidsaktiviteter samt resor i tjinsten

e Reslingd; korta resor (< Skm), medellanga resor (5-30 km) samt l&nga resor (>30 km)

I tabell 14 sammanfattas resultatet fran WSP (2015) med avseende pa det segment dér respektive
atgird bedoms ha storst relativ paverkan pa biltrafikarbetet.
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Tabell 14. Segment med beddmd storst relativ paverkan pa biltrafikarbete. Kalla WSP (2015).

Arendetyp Reslangd Region
Atgard Alla Service Tjanste Arbete/| Lang Mellan Kort | Storstad Mellanbygd Glesbygd
skola
Fortatning X X X
Funktionsblandning X X X X X X
Kollektivtrafiknara X X X X
lokalisering
Okad GC X X X X
Forbattrad koll.trafik X X X
<30 km/h
Forbattrad koll, trafik X X X X X
>30 km/h
Bilpool X X X X
Resfritt tjdnsteresor X X X
Resfritt arbetsresor X X X
E-handel X X X X X
Trangselskatt X X X X X
Parkering utbud X X X X X
Pris pa parkering X X X X
arbete
Skyltad hastighet X X X X

Majoriteten av atgirderna anges ha storst effekt pd all drenden utan fokus pa ndgon speciell
drendetyp. Nagra atgirder anges ha storst paverkan pa biltrafikarbete till arbete och studier och
serviceresor. Det finns dock ingen atgdrd som bedoms ha storst effekt pa fritidsresor och
fritidsresor specifikt nimns endast for atgérderna Funktionsblandning samt till viss del Parkering
utbud. For 6vriga faktorer (resldngd och geografi) ar effekterna mer splittrade.

Sammantaget har FFF dtgirderna storst bedomd effekt pé biltrafikarbete for samtliga drendetyper,
savil langvédga som kortvéga resor, och framst i titort men dven resor utanfor tdtortsmiljo. Fokus
ar pa storstadsregionerna samt mellanbygden. Generellt kan sdgas att atgérdernas effekter inte
diskuteras baserat pd vem som gor resorna, t.ex. hur olika bilanvéndnings- eller attitydgrupper
berdrs. Om vi dven tar hinsyn till kunskap om attityder gentemot atgérder s& kommer troligen
atgirderna att genomforas av kvinnor, icke-vanebilister, boende i tdtortsmiljo i alla typer av
regioner utom glesbygd.
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4.1.1 Vad har olika atgarder (FFF-listan) for "effektivitet” avseende CO2 och kWh fér

Det vi kan se i analyserna &r att de som har mest ohallbart transportbeteende idag ocksa dr de med
minst bendgenhet att dndra sig. Samtidigt star dessa grupper av hog bilanviandning for en sadan
stor del av det totala antalet bilkilometer att det &r en nodvéndighet att hitta sdtt att minska
bilanvdndningen i dessa grupper om ett hallbart transportsystem ska kunna nas. I figur 4-1 - 4-4
illustreras vem det dr som producerar de lédngsta bilkilometer per dag uppdelat for kon,
alderskategori, bilvana samt geografisk kontext. Dessa s.k. Marimekko diagram illustrerar 4ven de
studerade segmentens totala andel bilkilometer genom att x-axeln anger varje segments andel av

den totala populationen.
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Sammantaget visar figurerna pa att det 4r mén som grupp, medelalders samt de som vanemassigt
anvinder bil ofta som star for de allra flesta kilometrarna med bil. Detta resbeteende ska da
relateras till FFF-dtgirderna som troligen kommer att genomforas av kvinnor, icke-vanebilister,
boende i titortsmiljo i alla typer av regioner utom glesbygd. Sammantaget finns det alltsa mycket
som tyder pa att de atgdrder som i dag foreslds inte kommer att rdcka och att dess effekter
kommer att fordelas mycket ojamlikt bland befolkningen.

4.2 Scenarioberakning

Baserat pa analyserna om grupper som producerar stora mangder bilkilometer har vi konstruerat
tre skilda scenarion for att illustrera vad dndrade normer kring bilanvindning skulle kunna fa for
effekter pd CO2, kWh samt biltransportarbete. Dessa &r normfordandringar med foljande grupper
som modell:

e Kvinnor i respektive alderskategori
e Grupper med ldgre bilanvindning

e Yngre generationer (de som kommer att anvidnda transportsystemet 2050)

4.2.1 Beteendeforandring - normférandring

En relativt ofta framford dndring av norm i transportsystemet som skulle gynna ett mer héllbart
transportbeteende samtidigt som det har sin egen malformulering, dr att byta till kvinnors
transportbeteende som norm (Kronsell et al 2015). Med den genomsnittliga bilanvdndning som
gruppen kvinnor respektive gruppen mén stir for skulle till exempel antalet km bil minska med
18% om alla gjorde som kvinnor”.

Den skattning som presenteras nedan bygger pa berdkningen att mén i varje enskild &lderskategori
beter sig som kvinnor for varje drende och varje fardsdtt. Scenariot innebdr att totalt drygt 2
miljoner farre ton CO2 skulle produceras fran bil och kollektivtrafik for persontransporter pa ett ar
vilket motsvarar en minskning med 17%. Aven kWh/ar for persontransporter med bil och
kollektivtrafik skulle minska med 17% vilket motsvarar drygt 8,5 TWh péa ett ar i Sverige. En
nackdel med detta scenario dr att antalet kilometer med cykel drastiskt skulle minska med 18%.
Samtidigt skulle antalet kilometer gdng 6ka med 7%.

Tabell 15. Totalt antal km per dag fér hela befolkningen uppdelat per férdsdtt dels fér dagens beteende (Referens) och dels
foér scenariot “alla gér som kvinnor i snitt”.

SCENARIO "ALL AS WOMEN"

Kilometer per mode Car PT Bike Walk total
Referens Man 140888 175 27871347 3297248 3 868 365 175925 135
Woman 97217 975 27 187 012 2294573 4383 876 131 083 435
Total 238105963 55058118 5591952 8252 095 307 008 128
Scenario "all as women" Man 97 775 623 27342958 2307735 4 409 022 131 835339
Woman 97217 975 27 187 012 2294573 4383 876 131 083 435
Total 194993598 54529970 4602308 8792 898 262918 774
Difference Man -43 112551  -528 389 -989 513 540 657 -44 089 796
-31% -2% -30% 14% -25%
Woman 0 0 0 0 0
0% 0% 0% 0% 0%
Total -43 112365  -528 148 -989 644 540 803 -44 089 353
-18% -1% -18% 7% -14%
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Ett vanebeteende av bilanvdndning ger ocksa stort utslag pa de kilometer med bil som behdver
minska for ett hallbart transportsystem 2050. I detta scenario undersoker vi vad som skulle hinda
med antalet kilometer bil samt CO2 och kWh. Skattningen &r konstruerad som att varje
bilanviandarkategori halveras och den andra halvan flyttas ett steg ner” i bilanvéndarfrekvensen
med start fran bilanvindning ”Dagligen”.

Scenariot innebédr en totalt dnnu storre minskning av CO2 frdn bil och kollektivtrafik for
persontransporter; 2,7 miljoner firre ton per ar &n om “Alla gjorde som kvinnor” vilket motsvarar
en minskning med 21%. Det innebdr ocksé att kWh/ar for persontransporter med bil och
kollektivtrafik skulle minska med 20% vilket motsvarar drygt 10 TWh pé ett ar i Sverige. Detta
scenario har ocksd fordelen att antalet kilometer med sévél kollektivtrafik, gdng som cykel skulle
oka avsevirt, 9%, 9% respektive 14% (se tabell 16).

Tabell 16. Totalt antal km per dag for hela befolkningen uppdelat per fdrdsdtt dels fér dagens beteende (Referens) och dels

for scenariot “nya bilvanor”.

SCENARIO "NEW CAR USE HABITS"

Kilometer per mode Car PT Bike Walk total
Referens Man 140 888 175 27 871 347 3297248 3 868 365 175 925 135
Woman 97217 975 27 187 012 2294573 4383876 131 083 435
Total 238 105 963 55058 118 5591 952 8252 095 307 008 128
s Man 109 342 564 32 005 392 3846176 4328102 149 522 234
Woman 76743 118 28523120 2581195 4 662 603 112510036
Total 185 159 998 60 036 284 6358 220 9005 142 260 559 643
Difference Man -31 545611 4134045 548 928 459 738 -26 402 900
-22% 15% 17% 12% -15%
Woman  -20 474 856 1336 108 286 622 278 727 -18 573 399
-21% 5% 12% 6% -14%
Total -52 945 965 4978 166 766 268 753 048 -46 448 484
-22% 9% 14% 9% -15%
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4.2.2 Beteendeforandring - dldersstruktur

Nédr man analyserar scenario som ligger 40 &r fram 1 tiden (frdn 2010 till 2050) ar det
ofrdnkomligt att inte tinka pd att de som d4 kommer att leva &r unga idag eller inte ens fodda. Pa
samma sdtt kommer individer som idag &r frdn 45 ar och éldre 1 stor utstrackning inte langre att
leva. I illustrationen i Figur 4-2 visas tydligt att de som inte l&ngre kommer att ingé i populationen
2050 ar de som till véldigt hog utstrackning bidrar till de ohallbara bilanvéindningsnivéerna. Vi har
skapat ett scenario for att undersdka vad detta naturliga franfille skulle kunna innebdra om
aldrande och kommande generationer visserligen dkar sin bilanvéindning fran nuvarande niva med
skapar sig nya och mer héallbara beteenden &n tidigare generationer i motsvarande alder.
Skattningen ar konstruerad som att de olika &lderskategorierna ar 2050 skapat sig foljande vanor:

e <15 gbr som dagens <15

15-22 gbr som dagens 15-22
e 23-35 kommer halvvégs till dagens 23-35 sett fran nivan for dagens 22-35
e 36-55 kommer halvvégs till dagens 36-55 sett fran nivan for dagens 22-35
e 56-64 kommer halvvégs till dagens 56-64 sett fran nivan for dagens 22-35
e 65-80 gor som dagens 65-80

Scenariot innebér en minskning av CO2 fran bil och kollektivtrafik for persontransporter totalt pa
cirka 2 miljoner ton per ar vilket dr ndstan i samma storleksordning som for scenariot ’Alla gjorde
som kvinnor” motsvarande en minskning med 15%. Det innebdr ocksd att kWh/ar for
persontransporter med bil och kollektivtrafik skulle minska med 14% vilket motsvarar drygt 7
TWh pé ett &r i Sverige.

Detta scenario har didremot nackdelen att varken géng eller cykel skulle 6ka dven om
kollektivtrafik, cykel skulle dka avsevirt med 30%. En sddan utveckling skulle ga miste om de
mycket stora hdlsovinster som aktiva transporter har potential att bidra med. Scenariot dr dock
intressant ur ett fordndringsperspektiv eftersom ingen individ skulle avkrdvas en minskning med
undantag for den allra dldsta &ldersgruppen som skulle f6lja en med alder fordndrat och minskat
resande. Yngre skulle alltsd oka sitt resande med &lder, dock inte till samma ohéllbara nivder som
dagens medelélders generation uppvisar.
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Tabell 17. Totalt antal km per dag fér hela befolkningen uppdelat per fardsdtt dels fér dagens beteende (Referens) och dels
foér scenariot “nya generationer”.

SCENARIO "NEW AGES - NEW HABITS"

Kilometer per mode
Referens

Scenario

Difference

Car
Man 140888 175
Woman 97 217 975
Total 238105 963

Man 109 743 750

Woman 86 403 224

Total 196109 102

Man .31 144 425
-22%

Woman -10 814 751
-11%

Total  -41996 861
-18%

PT
27 871347
27 187 012
55058 118

37 058 058
34 258 088
71 382 899
9186711
33%
7071076
26%

16 324 782
30%

Bike

3297 248
2294573
5591952

3297 002
2294 684
5591 745
-246

0%

111

0%

-207

0%

Walk

3 868 365
4 383 876
8252 095

3868 224
4384021
8252 063
-141

0%

145

0%

-31

0%

total

175 925 135
131 083 435
307 008 128

153 967 033
127 340 017
281335810
-21958 102
-12%

-3743 419
-3%

-25672 318
-8%
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4.3 Diskussion

Vi har visat att en ganska liten del av befolkningen en genomsnittlig dag bidrar till en
overvildigande majoritet av den korda strickan med bil. P4 en genomsnittlig dag produceras
majoriteten av den totala bilstrickan (> 90%) av en minoritet av befolkningen (25%) och endast
cirka hélften av befolkningen anvédnder bilen under en genomsnittlig dag. Resultatet av
resevaneundersokningsdata visar att antalet bilkilometer som utforts av segmentet med
bilkilometer 6ver genomsnittet i Sverige huvudsakligen utfors av man, personer i aldrarna 35-55
ar och personer som bor i stadsomrdden. Bilkilometrarna utfors dessutom huvudsakligen av
bilanvdndare som dagligen eller par dagar i veckan anvander bilen. Fritidsresorna dr dominerande.
Bilen verkar ha en storre betydelse for tillgéngligheten till fritidsaktiviteter samt arbete och studier
dn andra fardsdtt. Om man jamfor gruppen >28 bilkilometer/dag med hela populationen
framkommer ett tydligt monster av att fritidsresandet har en stor del i dagar med méinga km bil.
Déarutover ar arbetsresandet det som é&r storre &n snittet i gruppen och i viss man dven
inkOp/service-drenden.

Vara resultat har alltsd visat att det finns en liten grupp av befolkningen som producerar en
mycket stor mangd av det totala antalet bilkilometer. Om hela den totala minskningen av
bilkilometer ska ske i distanssegmentet med ett genomsnittligt antal bilkilometer 6ver 28 km per
dag, maste denna grupp minska sin genomsnittliga bilkérning med 35 procent och diarigenom
komma mycket ndra den genomsnittliga minskningen (32 %) berdknat for hela datasetet som
framgar av tabell 4. Detta beror naturligtvis pa att denna kategori star for en sdidan dominerande
andel av den totala bilstrickan, men resultatet understryker vikten av att tydligt fa med detta
segment av bilanvindare med korstracka over dagens genomsnitt, om malen ska uppfyllas.

Samtidigt och med utgangspunkt i analysen av klimatattityder dr denna grupps lyhordhet
gentemot klimatvénliga atgérder inom transportsektorn sannolikt lag eftersom médn och
bilanvéndare konsekvent dr mer negativa mot bilreducerande och klimatvianliga atgirder. Detta
resultat dr pd inget sétt forvanande utan ligger vil i linje med om hur vi som ménniskor fungerar
(kognitiv dissonans). Implikationerna fran detta resultat for 6vergangen inom transportsektorn till
ett mer héllbart transportsystem, dr att det troligen kravs stora insatser som riktas och har potential
att fordndra vanebeteende och dértill kopplade attityder. De atgdrder som foreslas och diskuteras
bor inkludera denna vetskap och att politiska beslut om atgérder maste inkludera atgarder som har
potential att fordndra befolkningens langa korstrickor med bil for att vara effektiva for
omstéllningen till ett hallbart transportsystem

I studien berdknas effekterna pa energianvdndning, bilkilometer och Co2 utslipp for tre
alternativa scenarion. En relativt ofta framford éndring av norm i transportsystemet som skulle
gynna ett mer héllbart transportbeteende samtidigt som det har sin egen malformulering, &r att
byta till kvinnors transportbeteende som norm. Med den genomsnittliga bilanvéindning som
gruppen kvinnor respektive gruppen mén star for skulle till exempel antalet km bil minska med
18% ”om alla gjorde som kvinnor”. Scenariot innebér att totalt drygt 2 miljoner farre ton CO2
skulle produceras fran bil och kollektivtrafik for persontransporter pé ett ar vilket motsvarar en
minskning med 17%. Aven kWh/ar for persontransporter med bil och kollektivtrafik skulle
minska med 17% vilket motsvarar drygt 8,5 TWh pa ett ar i Sverige. I ett annat scenario skattas
vad som skulle handa om varje bilanvindarkategori halveras och den andra halvan flyttas ett steg
“ner” 1 bilanvindarfrekvensen med start fran bilanvéindning “Dagligen”. Scenariot innebdr en
totalt en minskning av CO2 frén bil och kollektivtrafik for persontransporter pa 21%. Det innebér
ocksa att kWh/ar for persontransporter med bil och kollektivtrafik skulle minska med 20% vilket
motsvarar drygt 10 TWh pé ett ar i Sverige. Nér vi analyserar scenario som ligger 40 ar fram i
tiden (fran 2010 till 2050) analyseras vad det naturliga franfallet skulle kunna innebdra om
aldrande och kommande generationer visserligen dkar sin bilanvéndning frén nuvarande nivd med
skapar sig nya och mer héllbara beteenden én tidigare generationer 1 motsvarande alder. Scenariot
innebédr en minskning av CO2 frén bil och kollektivtrafik for persontransporter totalt pd cirka 2
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miljoner ton per ar vilket dr nistan i samma storleksordning som for scenariot ”Alla gjorde som
kvinnor” motsvarande en minskning med 15%. Det innebdr ockséd att kWh/ar for
persontransporter med bil och kollektivtrafik skulle minska med 14% vilket motsvarar drygt 7
TWHh pa ett ir 1 Sverige. Resultaten for scenariona dr dock berdknade oaktat en framtida 6kning av
den svenska befolkningen. En befolkningsokning enligt SCBs prognos skulle ta ut de berdknade
reduktionerna i1 sin helhet. Att det okade transportabetet som befolkningsokningen innebdr,
motverkar de i scenariona beriknade reduktionerna i bilkilometer och energianviandning, pekar
samtidigt pa4 nodvandigheten av att atgirder genomfors.

Sammantaget ser vi att det borde vara mer fokus pé fritidsresorna dd de stir for hela 42% av
biltransportarbetet. Resldngden for fritidsresorna gor att varje procentuell minskning ger en stor
reduktion t.ex. i jamforelse med &tgidrder som reducerar antalet bilkilometer for arbetsresorna. Vi
behdver veta mer kring vem och varfor dessa resor gors. Vi behdver dven mer forskning kring
vilka typer av atgarder som paverkar fritidsresornas mélpunkter och frekvens. Den koppling som
fritidsresorna har till livsstil och status och att de &r sa starkt efterfragestyrda gor denna drendetyp
svar att paverka. Allt pekar pa att vi maste anvénda ett helt annat tink vad géller atgirder for att
paverka dessa resor. Samtidigt kan forandrade samhillsnormer ses som en nyckelfaktor dven vad
giller denna typ av resor.
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