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Abstract

In this study suggested political instruments for a future sustainable transportation system are analyzed. This
is done by a survey study with answers from municipality workers in ten different municipalities in the
Scania region, southern Sweden. The questions covers the respondents transportation habits and their
opinions on 19 different political instruments and how these instruments, if put in place in the future, could
potentially change their day to day transportation habits. The Swedish transport administration and a state
report on fossil free transportation have suggested these political instruments to be used or investigated for
future use to reach the goal of having a fossil fuel independent vehicle fleet in 2030. All instruments are of
the types economic or administrative and regard costs of using cars and public transport or other aspects that
could make cars a less attractive choice of transportation and public transport a more attractive choice. The
results show that the highest potential to steer the respondents towards more sustainable transportation habits
are lower price on public transport and higher price on fossil fuels (through higher taxes on carbon dioxide
and/or energy). Even more noticeable is the large differences in potential between different instruments.
Hopefully this can put things in perspective and raise the question once again of what is an efficient political
instrument for climate mitigation. The study also shows the difference in potential for some instruments on
respondents living in urban or rural areas. For example respondents in urban areas are more positive to using
carpools and respondents in rural areas are more positive to working from home.
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1. Inledning

Styrmedel &r t&nkta att styra samhallet och de individer och foretag som verkar inom en viss sektor eller ett
visst omrade i en sarskild riktning. Styrmedel fungerar mangt och mycket som den ram som foretag,
myndigheter och individen kan vélja att rora sig inom, eller utanfor beroende pa styrmedlets typ. | denna
masteruppsats analyseras ett antal styrmedel, ekonomiska och administrativa, foreslagna att bidra till ett
hallbarare transportsystem, med lagre utslapp av vaxthusgaser. Mer specifikt grundar sig denna hallbarhet i
malet om att ar 2030 ha en fossiloberoende fordonsflotta, vilket ar en viktig del i visionen om att ar 2050 ha
ett klimatneutralt Sverige (Naringsdepartementet, 2013). Regeringens mal om fossiloberoende fordonsflotta
har tolkats av Trafikverket som att anvandningen av fossil energi for vagtransporter ska vara 80 procent lagre
2030 jamfort med 2004 (Trafikverket, 2012c¢).

Genom ett forsok att utvardera styrmedel innan de satts in sa kan eventuellt kunskapen om berorda
styrmedel 6ka och arbetet med begransningen av utslapp bli effektivare. Malet ar att denna uppsats
framforallt ska bidra till en pusselbit for forstaelsen om manniskors resebeteende i Skane och darmed
styrmedelspotentialen i Skane. En enkat till kommunanstallda i Skane har darfor skickats ut for att kunna
beskriva hur denna urvalsgrupp tror sig kunna anpassa sig till foreslagna styrmedel for ett hallbarare
transportsystem.

Syftet med rapporten &r att analysera potentialen av olika styrmedel for att begransa klimatpaverkan
fran det svenska transportsystemet, och att gora detta i Skane. Styrmedlen hamtas fran Trafikverkets
publikationer Samlat planeringsunderlag for energieffektivisering och begransad klimatpaverkan
(Trafikverket, 2012a) och Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014-2025 (Trafikverket, 2013a),
samt fran Utredningen om fossilfri fordonstrafik och dennas betdnkande Fossilfrihet pa vag (aven kallad
FFF-utredningen) (Johansson, 2013). Studiens forskningsfragor ar tankta att besvaras med hjalp av en
enkatstudie som riktats till kommunanstéllda i Skane. Tio kommuner har stallt upp pa att skicka ut enkaten
till sina anstallda. Huvudfragestallningen nedan besvaras genom tva delfragor.

Huvudfragestallning:

e Vilka atgarder och styrmedel av de som Trafikverket och Utredningen om fossilfri fordonstrafik
foreslar i arbetet for ett “hallbart transportsystem” har storst respektive minst potential att begransa
klimatpaverkan fran transportsystemet enligt urvalsgruppen, kommunanstallda i Skane?

Denna fraga besvaras genom foljande delfragan for att mer konkret sétta finger pa potentialen:

e Hur stor andel tror sig skulle andra sina resvanor om respektive styrmedel tradde i kraft?

En stor utmaning i arbetet med framtagandet av styrmedel for ett hallbarare transportsystem ar de olika
behov av transporter som finns i glesbygd respektive tatort. Darfor beror ytterligare en delfraga detta for att

om mojligt identifiera skillnader i styrmedelspotential mellan glesbygd och tétort for urvalsgruppen:

o Skiljer sig instéllningen till olika styrmedel mellan respondenter boende i glesbygd respektive tatort
och i sa fall pa vilket sétt?



1.1 Miljovetenskaplig relevans

Vid det har laget rader det inga tvivel om att manniskans aktiviteter pa jorden haller pa att forandra det
globala klimatet till det varmare. Uppvarmningen kan sparas till utslapp av vaxthusgaser fran anvandningen
av kol, olja och naturgas vid transporter, elproduktion, uppvarmning, tillverkning av konsumtionsvaror med
mera, samt fran oférandrad markanvandning sdsom avskogning och jordbruk (IPCC, 2013).
Klimatforandringarna forvantas fa stora och sma véntade och ovantade féljder, vilka kommer att paverka
hela jordens befolkning. Sarskilt sarbara ar manniskor och samhéllen som redan &r socialt, ekonomiskt,
kulturellt, politiskt, institutionellt, eller pa annat satt marginaliserade (IPCC, 2014a). Arbetet med att minska
utslappen av véxthusgaser ar i full gang, men mycket kvarstdr att gora, och det ar brattom. Om
temperaturhdjningen ska kunna begrénsas till tvd grader jamfort med det férindustriella klimatet® bor de
globala utslappen kulminera inom 5-10 &r, minskas till 40-70 procent lagre utslapp runt ar 2050 jamfort med
2010, och till nollutslapp fore 2100 (IPCC, 2014b). | detta arbete har Sverige en inte obetydlig del, inte minst
via medlemskapet i EU. Sverige och EU kan genom att begrénsa utslappen av vaxthusgaser forhoppningsvis
forega med gatt exempel och inspirera andra lander och regioner att folja i samma spar genom att visa att det
ar mojligt, och argumentera for att det faktiskt ar billigare att minska utslappen an att inte géra nagot alls.
Dessa ar bara nagra fa av manga argument som finns for att ga fore i arbetet med att minska utslappen.

Storre delen av véxthusgasutslappen kommer fran transportsektorn, vilket ocksa ar vida kant. For
Sveriges del kommer en tredjedel av utslappen fran transportsektorn och ytterligare en tredjedel fran
energisektorn (RUS, 2014). Detta beror till stor del pa privathilismens utveckling och statens betydande roll i
denna (Soderholm, 2008). Forskningen visar ocksa att medborgarna kan paverka miljopolitiken genom aktivt
deltagande och att svenskarna generellt har en hég miljémedvetenhet. Tyvérr realiseras dock inte denna i
sarskilt hog grad. Soderholm (2008) konstaterar ocksa att beslutsfattare kan stimulera till mer hallbart
resande genom olika styrmedel. Detta badar &nda gott for Sveriges del och man kan tolka dessa resultat som
att mojligheterna ar goda att stalla om till ett hallbarare transportsystem, sa lange politiken féljer med
tillrackligt snabbt genom effektiva styrmedel. Foreliggande studie amnar bidra till en storre forstaelse av vad
som ar effektiva styrmedel for transportsystemets del. Férhoppningsvis kan denna rapport pavisa vilka av de
analyserade styrmedlen som har hogst potential totalt sett for urvalsgruppen, men ocksa for tatort respektive
glesbygd. Kanske kan denna kunskap hjélpa till att utveckla debatten och saledes ocksa olika strategier for
stad och glesbygd. Har i ligger det miljovetenskapliga intresset att analysera potentialen for styrmedel for ett
hallbarare transportsystem.

! Det s kallade “tvdgradersmalet” som har antagits internationellt under FN och inom EU, och som &ven
Sverige staller sig bakom.



2. Teorl

2.1 Vad dr ett styrmedel for hallbara transporter?

For att analysera styrmedel for hallbara transporter behdvs forst en forstaelse for vad ett styrmedel i detta
sammanhang &r. Ett styrmedel &mnar styra samhéllsutvecklingen i en specifik riktning. Styrmedel kan delas
in i olika kategorier beroende pa vilket satt de verkar. Har finns det flera alternativ, men nagra vanliga
kategorier kan namnas. Denna kategorisering galler for alla typer av styrmedel och inte bara sadana for
hallbara transporter. Trafikverket, vars forslag pa styrmedel som anvands i denna studie, anvander sig av
indelningen ekonomiska styrmedel, administrativa styrmedel och informativa styrmedel (Trafikverket,
2012b). Med ekonomiska styrmedel avses styrmedel forst och framst i form av skatter och avgifter som ska
andra beteendet hos olika aktorer. Exempel pa sadana styrmedel ar energiskatt och koldioxidskatt, men det
kan ocksa vara handel med utslappsratter, och subventioner och rabatter av till exempel kollektivtrafiktaxor.
Administrativa styrmedel fungerar ofta restriktivt och kan vara lagstiftning, tillstand eller beslut av nagot
slag, till exempel att reservera en fil for kollektivtrafik. Informativa styrmedel kan handla om att bygga upp
en infrastruktur for information och kommunikation till och mellan de olika delarna av transportsystemet.
Det kan ocksa handla om “mobility management”, vilket innebér att man forsoker paverka efterfragan pa
transporter och aven forandra beteenden och normer med malet att flytta Gver fler resenarer till kollektiv-,
cykel- eller gangtrafik. Detta handlar ofta om en kombination av information och teknik. Det kan da handla
om att informera om samakning, bilpooler eller kollektivtrafik och oftast ar informationen riktad till anstallda
eller boende.

Det gar ocksa att dela in styrmedel i mjuka eller psykologiska styrmedel i form av information och
utbildning, och harda eller strukturella atgarder i form av lagar, ekonomiska styrmedel och fysisk planering
(Soderholm, 2008). En annan kategorisering ar push-pull, dar push-atgarder ska gora till exempel
bilanvanding mindre attraktiv och pull-atgarder ska gora bilens alternativ mer attraktiva. Ett exempel pa en
push-atgard ar koldioxidskatt och en pull-atgard kan vara fler kollektivtrafikkorfalt, vilket effektiviserar
kollektivtrafiken och darmed gér den mer attraktiv. Dessa typer av kategorisering innefattar egentligen
samma typer av styrmedel som kategoriseringen ndmnd ovan. For enkelhets skull kommer indelningen
ekonomiska, administrativa och informativa styrmedel anvédndas i analys, diskussion och slutsatser i
foreliggande rapport. Detta for att publikationerna dar forslagen pa de styrmedlen som analyseras hamtats
fran aven har gjort denna indelning.

2.2 Statens roll i utvecklingen av privatbilismen — lardomar for
framtidens miljopolitik

Grunden till att ett hallbarare transportsystem nu efterfragas ar enligt stycke 1.1 de vaxthusgasutslapp som
transporterna orsakar, men ocksa de samhallsstrukturer som banat vag for bilismen. Foljande stycke forklarar
flera av de orsakerna som star bakom utvecklingen av privathilismen. En forstaelse for detta kan vara
anvandbar vid analysen av styrmedel for hallbara transporter. | ett femarigt forskningsprojekt fran 2003 till
2008 vid Luled tekniska universitet, Sustainable Households: Attitudes, Resources and Policy (SHARP)
undersoktes hushallens roll i den svenska miljopolitiken och statens roll for konsumtionen (Soderholm,
2008). Forskningsprojektet pagick under flera ar och resulterade i flera bocker och vetenskapliga artiklar som
alla sammanfattas i Soderholm (2008). Inledningsvis kan man séga att resultaten visar att bade hushallens
bostads- och transportutgifter har 6kat med cirka 300 procent sedan 1950- talet. Under forsta hélften av
1900- talet stod livsmedel for hushallens storsta utgifter, men under andra hélften borjade detta forandras och
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numera gar storsta delen av utgifterna for svenska hushall till bostaden. Detta beror mycket pa 6kande priser
men ocksa pa utvecklingen av de sociotekniska (samhéllets komplexa infrastruktur i interaktion med
manniskans beteende) system som styr bostadskonsumtionen. Har spelade staten en viktig roll genom att
strukturera och hoja bostadsstandarden, finansiera forskning och genomféra en omfattande bidragspolitik.
Mycket pa grund av miljonprogrammet sa har trangboddheten minskat och standarden héjts, samtidigt som
vi darigenom utvecklat higre krav pa standard och boyta och andelen ensamhushall har 6kat. Detta for i sin
tur med sig en del miljoproblem med bland annat hogre energiforbrukning for uppvarmning. Men héar har tva
stora omstallningar skett, med utbyggnaden av fjarrvarmenatet pa 1970- och 80-talen och efter det
konverteringen fran olja pa 1990- och 2000- talen (Ericsson och Svenningsson, 2009). Under smahusboomen
under 70- respektive 80- talet var statens inflytande mer indirekt och omedvetet genom reallénedkning och
inflation som gjorde bolanen mer fordelaktiga under 70- talet och forandrad penningpolitik med bland annat
avreglerad kreditmarknad pa 80- talet (Soderholm, 2008). Valet att bo i villa kan dessutom kopplas samman
med ett visst mode (Soderholm, 2008). Detta ar ett exempel frdn historien pa att staten kan paverka
hushallens konsumtion mycket, i det har fallet konsumtionen av boende och energi i bostaden.

Att transportutgifterna okat sa mycket beror framst pa den extrema 6kningen i konsumtion av bilresor.
Vi reser i snitt sex ganger langre med bil idag per person och dag jamfort med 50- talet (Soderholm, 2008).
Trots relativt stabila drivmedelspriser och bransleeffektivare bilar sa ar storre delen av utgifterna forlagda pa
driften av sjilva bilen och inte inkdpskostnaden for bilen. Grannskapsidén som kéannetecknar
bostadspolitiken i efterkrigstiden, som innebar en tydlig uppdelning av stadscentra och omraden att bo i
respektive omraden att jobba i, framjade i stor utstrackning privatbilismen. Detta ar alltsd de framsta
faktorerna som paverkat manniskors transportanvandning och darmed gynnat utvecklingen av ett omfattande
trafiksystem med végar eftersom man var tvungen att kunna transportera sig mellan olika omraden, trots att
livsmedelaffarer med mera fanns inom de flesta grannskapsomradena. Staten framjade ocksa denna
bilvanliga utveckling under 50- talet genom styrmedel som gjorde att det blev mer och mer gynnsamt med
butiker med sjalvbetjaning. Det blev tillatet att bygga storre butiker som dessutom inrymde bade kott och
gronsaker, vilket inte hade varit tillatet tidigare. Butikerna lokaliserades allt langre bort fran stadskarnorna
och till dessa byggdes stora parkeringsplatser och da blev dven det sista steget i distributionskedjan
rationaliserat, namligen steget fran butiken till hushallen. Privatbilismens tillvéxt har framjats pa flera andra
sétt dar den standardiserade trafikplaneringen kanske kan vara det tydligaste exemplet. Forskningen visar att
staten historiskt sett haft en mycket viktig roll nar det galler utvecklingen mot vad vi idag kallar ett ohallbart
transportsystem. Dagens bilfokuserade transportsystem ar val inrotat under manga ar och det maste man ha i
atanke nar man analyserar styrmedel som ska bidra till att vanda detta beteendemdnster . Sa vilka lardomar
kan dagens och framtidens miljopolitik och forskning dra av allt detta? SGderholm (2008) konstaterar att den
sociotekniska kontext inom vilken hushallen kan rora sig paverkar i mangt och mycket hushallens satt att
konsumera och omfattningen av denna konsumtion. Genom att alla politikomraden som paverkar hushallens
konsumtion analyseras tillsammans i arbetet med hallbar utveckling sa kan en effektiv hallbarhetspolitik
drivas pa (Soderholm, 2008) och (Nilsson et al., 2013). For persontransporter innebar detta bland annat att en
bred palett av styrmedel behdvs, bade med styrmedel som begransar viss utveckling och stimulerar annan
utveckling (Nilsson et al., 2013). Detta kan vara anvandbara slutsatser i analysen av foreliggande studies
enkétresultat och diskussionen kring denna.

Hur ska da denna sociotekniska kontext forandras, genom vilka styrmedel? Det &r detta som
foreliggande studie ska forsoka bidra till och 6ka forstaelsen for detta. Bade Trafikverket och Utredningen
for fossilfri fordonstrafik konstaterar att andelen som gar, cyklar och aker kollektivt borde 6ka for att minska
utslappen (Trafikverket, 2012a, Johansson, 2013). Men en klar majoritet av de konkreta styrmedelsforslagen
handlar om kollektivtrafiken. Det som ndamns om gang och cykel &r ofta i generella termer, till exempel
forslag om att bygga fler cykelbanor och att gora trafikmiljon sékrare for fotgdngare och cyklister. Detta kan
bero pa Cyklingsutredningen (Johansson, 2012) som presenterades ett ar innan Utredningen om fossilfri
fordonstrafik, som tar upp mycket kring hur man ska ¢ka andelen som cyklar. Dér presenteras bland annat
lagandringar som ska framja en 6kad andel som cyklar och som ska gdra cykling sakrare. Nar det galler
Trafikverket sa har de producerat flera dokument som tar upp cykling och 2013 kom en végledning for
regionala cykelplaner (Trafikverket, 2013b).

Pooley et al. (2011) drar flera slutsatser om hur andelen gang- och cykeltrafikanter kan oka efter en
omfattande studie i en medelstor stad i Storbritannien, om &n inte helt jamforbar med svenska forhallanden,
aven om de havdar att deras slutsatser galler manga EU-lander. Forskarna foreslar har att man bor arbeta
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med att gora gang och cykel mer enkelt och bekvamt sa att det passar battre in i det vardagliga livet att fardas
pa dessa satt. Man konstaterar att de flesta atgarderna som diskuteras i politiken och sen genomfors handlar
om infrastrukturen och hur denna kan forbattras for att dka attraktiviteten for gang och cykel, men det ar
osannolikt att dessa atgarder kommer leda till en stérre forandring i manniskors beteende. De argumenterar
for att man snarare behdver gora mer fundamentala forandringar i samhallet och i stadsplaneringen sa att
gang och cykel passar battre in med hushéllens vardagliga rutiner. Har efterfragas en storre flexibilitet i
manniskors mojligheter att resa, hur och nar man reser. For att astadkomma detta foreslas till exempel fler
skolor for grannskapsomraden s att det blir kortare avstand mellan hemmet och skolan, en mer
familjevanlig vélfardspolitik som gor det enklare for en foralder att spendera mer tid med barnen sa att tid
finns for att ga eller cykla mer, mer flexibla arbetstider och ett krav pa cykelforvaring i alla nya byggnader.
Atgarder av dessa typer bedémer man vara relativt enkla att implementera i ménga olika europeiska lander,
men det kraver ocksd att behovet av andra typer av styrmedel an transportrelaterade styrmedel
uppmarksammas. Avslutningsvis papekas ocksa behovet av att géra bilanvandning dyrare och mer obekvamt
och mindre tillgangligt. | kontrast till detta presenterar Cykelutredningen forslag som endast handlar om
infrastrukturen och andringar i eller nya trafikregler for cyklister och andra trafikanter, som kan framja
sakrare anvandning av cykel (Johansson, 2012). Utredningen foreslar inte vidare utredning av ett samlat
grepp om de system som tillsammans styr hushallens konsumtion av transporter, vilket namns ovan kan 6ka
mojligheterna till hogre andel cykling. Sammanfattningsvis sa visar forskningen att staten kan paverka
konsumtionen mycket, i historien genom bostadspolitik och samhallsplanering. For att astadkomma en
forandring till det hallbarare behdvs ett samlat grepp om problematiken. Sociotekniska innovations- och
utvecklingsprocesser kraver statlig styrning och en stark vilja fran andra aktorer (Nilsson et al., 2013). En
beteendeforandring kraver fundamentala atgarder som paverkar pa djupet, dels styrmedel for
transportsystemet, men ocksa mer indirekta styrmedel for transporterna, som mer behandlar vart satt att
planera var vardag i stort.

2.3 Miljomedvetenhet och mojligheterna att minska bilanvandningen

Forskningen inom SHARP fran Luled tekniska universitet visar Gvergripande att medborgarnas aktiva
deltagande paverkar miljopolitiken, att svenska hushall generellt & mycket miljomedvetna och har en vilja
att ta miljéansvar men att denna vilja ofta inte realiseras (S6derholm, 2008). Miljémedvetenheten understéds
aven av Eurobarometer (2011), saval som det faktum att medvetenheten ofta inte realiseras av Nilsson et al.
(2013). Varfor denna vilja ofta inte realiseras menar Hansla (2011) beror pa olika faktorer som paverkar
manniskors vardegrunder, namligen hur troligt man tror det ar att miljéproblem uppstar, vilka negativa
konsekvenser som man tror kan uppsta och vad man tror om konsekvenserna av att ta miljohansyn. Sen kan
faktorer som paverkar en viss situation innebéra att manniskor med vissa vardegrunder fér miljon handlar pa
ett helt annat satt &n vad vardegrunden antyder. Exempel pa detta ar om det av olika anledningar ar svart att
gora det mest miljovanliga valet eller att en konsument inte &r tillrackligt informerad for att géra det mest
miljovanliga valet.

Soderholm (2008) visar ocksa att politiken genom flera olika styrmedel och styrmedelstyper forsoker
stimulera till hallbart hushallsbeteende. Med syftet att skapa verktyg for utvecklingen av dandamalsenliga
styrmedel av denna typ, konstateras att ett samlat grepp om normer, attityder, varderingar, samt hinder som
hushallen stoter pa, ar av storsta vikt. Detta angreppssétt har gett flera intressanta resultat genom olika typer
av studier. En stor del som undersokts &r hushallens vilja att minska bilanvandningen i sin vardag, samt
hushallens installning till att minska miljopaverkan genom andrat transportmdnster. Resultaten fran denna
forskning ar hogst anvandbara i analysen av resultaten i foreliggande rapport, eftersom det kan bidra till en
storre forstaelse for manniskors tankar kring hallbara transporter och vidare varfor resultatet av foreliggande
rapports enkatstudie ser ut som det gor. Exempel pa studie som visar att det i Sverige gar att paverka
konsumenternas val av bilar genom olika styrmedel &r Sprei och Karlsson (2013) som bland annat
understryker politiska styrmedels roll i skiftet till mer diesel och etanol istéllet for bensin.

Soderholm (2008) pavisar skillnaderna i den generellt hdga allmanna miljomedvetenheten hos
urvalspersonerna. Kvinnor, yngre och vélutbildade personer har en hégre medvetenhet &n man, aldre och
personer med lagre utbildning (detsamma visar Eurobarometer (2011)). Detta ar resultatet av tva enkatstudier

5



i kommunerna Goéteborg, Pited, Huddinge och Vaxjo under 2004 och 2006. Resultat av denna typen har
banat vag for andra studier som till exempel undersoker klimatstrategiskt arbete utifran ett genusperspektiv,
dar man kunnat konstatera att genusperspektivet behévs och ocksa haller pa att implementeras i svenska
kommuners klimatstrategiska arbete (Dymén et al., 2013).

Nar det galler luftféroreningarna fran bilar sa ar dven dar medvetenheten hog (Soderholm, 2008). Det
globala hotet av luftféroreningar upplevs som storst, foljt av det nationella och lokala och till sist det
personliga hotet. Hotet upplevs som storst av kvinnor, yngre och higutbildade. Hotet fran luftfororeningar ar
hogre desto hogre den generella miljomedvetenheten ar och en storre andel av hushallen utan bil upplever
privatbilismen som ett stort hot jamfort med hushall med bil. Endast tva av fem bilhushall har uppfattningen
att samhallet, staten och kommunen forvantar sig minskad bilanvandning av hushallen och lite drygt hélften
av bilhushallen anser sig ha en moralisk skyldighet att minska bilanvandningen. Likvél &r det fa hushall som
upplever en social norm fran sina bekanta att man bor minska bilanvandningen. Av dessa tre aspekter var det
endast den om moralisk skyldighet som 6kade nagot dver tid, fran 2004 till 2006. Tankvart i arbetet med
foreliggande rapport ar ocksa att andelen hushall som var beredda att minska sin bilanvandning pa ett eller
annat satt 6kade nagot mellan 2004 till 2006, fran strax under halften till strax éver halften av hushallen.

Faltexperiment i Huddinge och Pited pavisade ett flertal hinder mot ett hallbart resebeteende
(Soderholm, 2008). Ett hinder &r stark bilvana, som & andra sidan potentiellt kan innebéra en minskning av
bilanvandningen om dessa vaneméanniskor borjar reflektera Gver sin bilanvandning och samtidigt ar
motiverade pa grund av en stark personlig norm. Manga bilanvandare saknar denna motivation och da maste
motivationen starkas for att bilanvandningen ska kunna minska. En stor mangd anser ocksa att det finns
externa hinder mot hallbart resebeteende. En annan intressant iakttagelse ar att manga bilanvandare som
borjar reflektera Over sitt resebeteende i forsta hand diskuterar mojligheterna att byta fardmedel till
kollektivtrafik, cykel eller gang, framfor det faktum att minska bilresandet genom till exempel att andra
destination eller att inte resa alls. De som ser mdjligheten att minska bilanvandningen tanker forst och framst
pa att anvanda bilen mer effektivt genom att utratta drenden pa vagen hem fran arbetet eller att cykla eller ga
mer. Att inte anvanda bilen for inkdpsresor verkar vara den svaraste forandringen att genomfora och bilen
anvands hellre effektivare jamfort med att aka kollektivt eller inte aka alls nar det géller inkdp.
Kollektivtrafikens bristande formaga att uppfylla bilanvandarnas krav verkar vara ett Gvergripande hinder
mot minskad bilanvandning. Detta innefattar 6kade problem ndr man har mycket packning och att bilen ar
mer tidseffektiv och enklare att anvanda &n alternativa fardmedel, framst kollektivtrafik. For barnfamiljer dar
man ofta ar flera som ska ivag pa olika aktiviteter, barn ska skjutsas till dagis och skola och fritidsaktiviteter,
torde behovet naturligtvis stort dven hér for att kunna packa med sig mycket saker. Forskningen visar dock
att hushall med barn spenderar mindre pengar pa bilresor jamfort med hushall utan barn. Detta efter en
analys av SCB:s hushallsutgiftsundersokningar fran 70- 80- 90- och 00- talen. Resultaten av
forskningsprojektet visar alltsa att utsikterna for att paverka manniskors beteende ser goda ut eftersom
miljomedvetenheten &r sa pass hog. Det samma galler studier utanfor SHARP. Exempelvis studien av Jagers
och Matti (2010) inger hopp, nar de konstaterar att en signifikant andel av respondenterna i deras studie om
ekologiskt medborgarskap verkar ha en vérdegrund liknande den for ekologiskt medborgarskap. Ekologiskt
medborgarskap ar en politisk teori som kan anvéndas for att realisera medborgarnas personliga ansvar for
miljon.

Det ar viktigt att inte gldmma bort fritidsresornas betydelse for utslappsutvecklingen inom
privatbilismen. Policys for minskade utsldpp fran vardagsresandet har ibland motsatt effekt pa utslappen fran
transporter for fritidsresor jamfort med till exempel arbetspendling (Holden och Linnerud, 2011). Forskning
visar ocksa att policys for fritidsresor ofta exkluderas i svensk regional transportplanering (Pettersson, 2013).

Transporter och omstéllningen till hallbara sddana ar nagot som inte bara skulle gynna arbetet med
minskade utslapp av véxthusgaser. Styrmedel for hallbarare transporter kan ocksa bidra till okad
framkomlighet genom stdrre effektivitet i transportsystemet (Trafikverket, 2012c, Henriksson et al., 2011),
vilket leder till att vi kan dgna mindre tid och pengar pa att forflytta oss. Detta borde vara tilltalande for
manga manniskor. Samtidigt finns det en halsoaspekt i att ga och cykla mer, att luftkvalitén blir battre med
lagre utslapp av véxthusgaser och partiklar och 6kad integration i samhallet tack vara bra kollektivtrafik. Allt
detta bidrar till manga manniskors intresse for hur vi reser idag och hur vi skulle kunna resa i framtiden.
Detta sammantaget motiverar ett fokus pa just ekonomiska och administrativa styrmedel for att stalla om till
ett hallbarare transportsystem. Faktabaserad information om klimatet racker inte for en langsiktig minskning
av vaxthusgasutslappen (Nilsson et al., 2013).



3. Metod

Inom samhéllsvetenskapen finns traditionellt tva 6vergripande metoder for att samla in och analysera data -
kvantitativa och kvalitativa metoder (Esiasson et al., 2007). | denna studie anvands kvantitativa metoder,
framst for att resultatet ska vara statistiskt analyserbart. Stycke 3.1 presenterar den inledande litteraturstudien
och i féljande delar beskrivs hur den kvantitativa enk&tundersdkningen tagit form och behandlats.

3.1 Litteraturstudien

Litteraturstudien genomfordes i tva steg, forstudie och datainsamling. Forstudien berérde omradet
klimatbegransning genom hallbara transporter och potentiella styrmedel och energislag for att uppna detta.
Syftet med forstudien var att fa en bredare forstaelse for anvandningen av styrmedel i transportsektorn
specifikt och att identifiera mojliga styrmedel att analysera. Fokus riktades mot vad som har gjorts pa
omradet i framforallt Sverige, vilka mal som stallts upp, vad dessa innebar och vilken potential som finns i
framtiden. Litteraturen som anvéndes i forstudien bestod av vetenskapliga artiklar och bdocker som de flesta
soktes upp via LIBHUB (Lunds universitets biblioteks databas).

Datainsamlingen fokuserade pa att hitta sa konkreta forslag som mojligt pa atgarder och styrmedel for
att nd malen fossiloberoende fordonsflotta 2030. Valet av dessa utgick framst fran ett betdnkande fran en
statlig offentlig utredning, Johansson (2013), och tva rapporter fran Trafikverket, Trafikverket (2012a) och
Trafikverket (2013a).

3.2 Frageundersokningar - enkat

Metoden for denna studie har varit kvantitativ enkdtundersékning. Med kvantitativ menas har att den bygger
pa uppgifter som gar att jamstallas med varandra, fran tillrackligt manga respondenter, for att uppgifterna ska
ga att analyseras med siffror (Esiasson et al., 2007) och att det ska ga att presentera hur ett visst antal procent
av en population forhaller sig till vissa fragor (Trost, 2012), i det har fallet urvalsgruppen. Frage- och
samtalsmetoder finns i en mangd olika typer d&r man bland annat bor 6vervéga alternativen samtalsintervju,
kvantitativa och kvalitativa intervjuer, expertintervjuer, elitintervjuer, 6ppna fragor, standardiserade fragor,
fasta svarsalternativ och strukturerade fragor (Esiasson et al., 2007).

| en frageundersokning stélls exakt samma fragor till alla (standardiserade fragor), i samma foljd, och
alla far vélja pa samma forutbestimda svarsalternativ. Detta ger mojligheten att statistiskt beskriva
forekomsten av olika svar, asikter, vilket delvis ar syftet med denna studie. Samtalsintervjuer kan te sig mer
oppna, dar fragor kan stéllas i olika ordning, med foljfragor, beroende pa hur samtalet utvecklas. Denna
metod kan anvandas for att kartldgga méanniskors uppfattningar och analysera varfér dessa uppfattningar
existerar, vilket inte sammanfaller med foreliggande studie. Fasta svarsalternativ r lattare att sammanstélla
och analysera pa kortare tid &n oppna svar och darfor har detta anvénts. Dock har ett par fragor haft ett
“ovrigt”- svarsalternativ dar det getts visst utrymme till komplettering, i fall nagot av de andra
svarsalternativen inte skulle passa alla respondenter och deras livssituation eller forutsattningar.

| valet av datainsamlingsmetod for frageundersokningen har foljande faktorer tagits hansyn till:
kostnader, antal respondenter, svarsfrekvens, antal fragor, kontroll dver svarssituationen, intervjuareffekter
och komplexiteten i fragor och svar. Elektronisk enkét via e-post valdes framforallt som metod for att halla
nere kostnaderna sa mycket som majligt och for att kunna stalla fragor till manga manniskor och pa sa satt fa
en viss grad av representativitet i svarspopulationen. Man kan ocksa konstatera att det som talar for enkat
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som metod i det har fallet & mojligheterna att stalla fler fragor an i telefonintervjuer. Vardagligt resande,
som till exempel arbetspendling, ar nadgot som berér och engagerar manga vilket stéller lagre krav pa
forklarande fragor. Amnet beror forhoppningsvis personer med stort miljéengagemang med intresse for
hallbara transporter, men ocksa personer med stort engagemang for transporter men svagt intresse for miljo
och hallbarhet. Fragorna ar utformade for att passa bada dessa ytterligheter.

| denna studie har enkéten skapats pa webben. Webbenkatundersokning kan genomforas bland besckare
pa en hemsida, baseras pa kanda e-postadresser eller genom webbpaneler (Trost, 2012). | denna studie har
enkaten skickats ut via e-post for att effektivt fa ut enkéten till en urvalsgrupp. Dessutom ar det ett enkelt satt
att svara pa en enkat online och direkt kunna skicka in den med ett enda knappklick. Denna metod ger storre
kontroll 6ver antalet personer som tilldelas enkéten &n om enkaten skulle kopplas till en eller flera hemsidor
(Trost, 2012). Férutom metodens enkelhet for bade utskickare och respondenter med e-postutskick sa finns
mojligheten att gora en webbenkat helt gratis. Det finns dock vissa nackdelar med webbenkater, som med de
flesta andra metoder. Svarsfrekvensen blir ofta annu lagre an for postenkater eftersom det ar lattare att
glémma bort ett e-brev i en e-postlista an ett brev pa ett bord. Dessutom finns risken att e-brevet inte
kommer fram till ratt mottagare for att adressen inte stimmer, vilken inte ar fallet for vanlig post dar breven
ofta kommer fram dnda. Att skicka paminnelser via e-post kan ocksa uppfattas som mer irriterande &n
paminnelser via vanlig post. Darfér har pAminnelser i denna studie undvikits i storsta man. Vad galler risken
for att inbjudan till enkaten ska fastna i spamfilter eller brandvagger (Trost, 2012) sa uppskattas den till
mycket liten i detta fallet, eftersom blockering ofta sker av mer kansliga enkater som till exempel berdr
alkoholvanor eller spelvanor (Trost, 2012). Genom att forst hitta kontaktpersoner som spridit enkaten vidare
till sina kollegor har manga av dessa risker minimerats.

3.3 Urval av respondenter

Malet med urvalet har varit att fa ett sa slumpmassigt urval som mojligt med de forutsattningar som ges. Med
det som utgangspunkt har inbjudan till enkaten gatt ut till kommunanstéllda pa flera kommuner i Skane.
Eftersom kommunanstéllda &r en sa stor grupp, 6ver en miljon tillsammans med landstingsanstallda i Sverige
(SKL, 2009) ar det intressant att fa en battre forstaelse for hur man kan paverka dem eftersom man genom
dem kan paverka sd manga. Kommuner har ju ocksa som uppgift att forega med gott exempel. Detta var en
av de viktigaste orsakerna till att kommunanstéllda valdes och kontakt inleddes med alla Skanes kommunala
energi- och klimatradgivare via mejl. Energi- och klimatradgivarnas arbetsuppgifter innefattar att informera
om hallbara energi- och transportlosningar bland mycket annat. Samtidigt kan en enkat av det har slaget
potentiellt visa pa hur kommunens anstéllda transporterar sig och hur de tycker om vissa styrmedel kopplade
till omstallningen av transportsystemet. Detta kan potentiellt underlatta kommunens arbete med hallbara
transporter i framtiden genom att i forlangningen forsta kommuninnevanarnas generella asikter i amnet.
Darfor var energi- och klimatradgivarna givna kontaktpersoner pa kommunerna. Radgivarna har sen efter
intresse och formaga skickat vidare enkaten till kollegor pa flera eller alla forvaltningar, eller till vissa chefer
for vidare distribution.

Urvalet ar alltsa bade stratifierat och slumpmassigt genom att gruppen kommunanstallda valts ut men
att respektives kommuns deltagande eller icke deltagande har blivit slumpméssigt beroende pa hur energi-
och klimatradgivarna bemétt inbjudan till enkaten, och vidare hur vissa forvaltningschefer beslutat att
kommunen ska delta och hur manga av de anstallda som ska fa inbjudan. Darfor kan urvalet anses falla under
slumpmassiga urval och kategorin Klusterurval. Klusterurval liknar stratifierade urval i det avseendet att
populationen delas in i olika delar (Trost, 2012). Stratifierat urval gors nar man vill att en viss del av
populationen bor Gverrepresenteras. Det som skiljer dessa urval at ar att vid klusterurval &r Kklustren
(delarna) flera och dessa viljs ut strategiskt.

Hur manga som e-post i slutanden har natt fram till &r svart att besvara exakt, men inbjudan har skickats
till drygt 4200 kommunanstéllda. Alla energi- och klimatradgivare som inte svarat pa forsta forfragan att
distribuera enkaten har pamints en gang. Vilka kommuner som deltagit redovisas i analyskapitlet i figur 3.
Enkatfragorna presenteras i bilaga 1.



3.4 Avgransningar

For att begransa klimatpaverkan tillrackligt mycket for att na de nationella klimatmalen racker det med stor
sannolikhet inte med att bara begransa utsldppen fran persontransporter pa land. Det kommer formodligen
kravas atgarder inom alla energikravande sektorer. Detta innefattar resten av transportsektorn med all form
av trafik pa land, i luft och vatten, och aven industrisektorn. For att inte tala om energisektorn och hushallens
konsumtion i allménhet. Studien berfr bara ett begrénsat antal styrmedel inom just persontransporter.
Givetvis kan det finnas manga andra alternativ pa styrmedel for att uppna ett hallbart transportsystem. Ett
alternativ hade varit att till exempel undersoka ett eller flera riksdagspartiers forslag pa styrmedel for
utvecklingen av transportsystemet, men da hade bland annat problemet uppstatt med vad som &r hallbarhet
och vilken grad av héllbarhet respektive parti vill uppna.

Syftet med studien har varit att undersoka specifika forslag pa styrmedel fran just Trafikverket och
SOU:n for att ha en stark koppling till verkligheten”. Fokus pa ekonomiska och administrativa styrmedel ar
en foljd av att Trafikverket och Utredningen om fossilfri fordonstrafik har ett sa starkt fokus pa dessa typer
och inte ger specifika forslag pad informativa styrmedel. Darmed har informativa styrmedel hamnat i
skymundan. Om studien hade undersokt andra instansers forslag pa informativa styrmedel hade enkaten
kanske behovts utformas pa ett helt annat satt och den tiden har enligt bedémning inte funnits. Forskning
visar dessutom att informativa styrmedel oftast inte ar tillrackligt effektiva for att uppnd nagon
beteendeforandring i storre skala (Santos et al., 2010) och darfor kan ocksa fragor om sadana vara mindre
tilltalande for respondenterna. Informativa styrmedels ineffektivitet galler aven for minskade utslapp av
vaxthusgaser (Nilsson et al., 2013). Tanken har varit att fragor om ekonomiska och administrativa styrmedel
ocksa ar mer tilltalande och enklare att besvara.

3.5 Utformning av enkaten

Arbetet med enkéaten och formuleringen av fragorna inleddes med en forstudie om enkatundersokningar och
frageformulering dar information framst hamtats fran Trost och Hultaker (2007), Trost (2012) och Esiasson
et al. (2007). Darefter urformades en pilot-enkat. Enk&ten gjordes tillganglig for uppskattningsvis over
30 000 méanniskor pa sociala medier, genom delvis personliga kontakter men framst medlemskap i en
intressegrupp for samakning. Hur manga som faktiskt sag enkaten eller Oppnade ar inte kant.
Svarsfrekvensen var som vantat 1ag, 67 personer. Flera svarande kom med kommentarer pa sjélva enkéten,
vilket gav storre insikt i utformningen av en enkat och utformningen av vissa specifika enkatfragor.
Pilotenkaten hade ocksa en for stor andel manniskor i ett visst aldersspann for att kunna generalisera
resultatet mer an just inom det aldersspannet. Flera lardomar drogs och bland annat dndrades urvalet med
forhoppningen att kunna generalisera resultatet till en stérre population. Pilotenkéten gjordes i Google Forms
eftersom det ar en gratis webbformulértjanst med professionell och stilren layout som automatiskt
sammanstaller svaren i olika diagram. Den ar enkel att anvanda bade for enkatens skapare och for
respondenterna. Med det menas att Google Forms har tillrackligt manga funktioner for att tillgodose behovet
vid pilotundersokningen. Men det finns &ven begrénsningar som i det stora hela forenklar svarsforfarandet
och attraktiviteten av en enkel svarsstruktur for respondenterna, men som forsvarar den kommande analysen.

Onlinetjénsten "WebbEnkiter” (enuvo-GmbH, 2014) valdes sen for den slutgiltiga enkaten, pa grund av
dess seriosa intryck bade for enkatskapare och respondenter, och gratis tillgang for alla tjanstens funktioner
for studenter. Detta gav storre mojligheter &n med Google Forms. Hér fanns relevanta viktiga funktioner som
kort 1&nk till den fardiga enkéten och mojligheten att inte koppla cookies till enkaten, vilket vissa datorer och
webblasare inte tillater och i sin tur kan minska svarsfrekvensen (Trost, 2012). Dessutom visualiseras
resultatet pa ett mer mangfaciterat och anvandarvanligt satt i Webbenkater.

Styrmedelsforslagen som anvands i denna studie visar ett tydligt fokus pa vardagsresor och pendling
och det bor papekas att detta ar en féljd av Trafikverket och Utredningen om fossilfri fordonstrafiks fokus.
Dessa styrmedelsforslag nedan (tabell 1) ligger till grund for enkaten och dess fragor (bilaga 1).



Tabell 1.
De styrmedelsforslag som enkaten grundar sig pé.

Styrmedelsforslag

Hamtat fran

Fler samakningsparkeringar

Johansson (2013) och Trafikverket (2013a)

Samakning tillatet i kollektivtrafikkorfalt

Trafikverket (2012a) och Johansson (2013)

Laddplatser vid arbetsplatser

Johansson (2013)

Hojd supermiljébilspremie

Johansson (2013)

Méjlighet till mer hemarbete

Trafikverket (2012a) och Johansson (2013)

Maéjlighet till fler resefria méten

Trafikverket (2012a) och Johansson (2013)

Effektivisering av kollektivtrafiken

Trafikverket (2012a)

Samordning av biljett/betalsystem mellan lan

Trafikverket (2013a)

Lagre priser for kollektivtrafiken

Johansson (2013)

Battre mojligheter att enkelt ta med cykeln pa buss eller tig

Johansson (2013)

Fler hallplatser inom 500 m fran bostader (Korta avstand till
effektiv kollektivtrafik)

Trafikverket (2012a)

Fler pendlingsparkeringar vid héllplatser och stationer

Trafikverket (2013a) och Johansson (2013)

Trangselskatt pa fler orter

Trafikverket (2012a) och Johansson (2013)

Okad andel avgiftsbelagd parkering

Trafikverket (2012a)

Hogre prisniva pa parkering (Farre marknadsbaserade
parkeringsavgifter)

Trafikverket (2012a) och Johansson (2013)

Forutsattningar for fler bilpooler

Trafikverket (2012a) och Johansson (2013)

Hojd koldioxidskatt (hdgre pris pa fossila drivmedel)

Trafikverket (2012a) och Johansson (2013)

Avstandsgrundat reseavdrag Johansson (2013)

Awvveckling av reseavdraget Johansson (2013)

3.6 Bearbetning av data

Onlinetjansten WebbEnkater sammanstaller automatiskt enkatsvaren med procent i bade tabeller och
diagram (enuvo-GmbH, 2014). All data har laddats ner som Excel-fil och dven de mindre tartdiagrammen
som bilder. Nagon bortfallsanalys har inte gjorts framst pa grund av att fordelningen mellan kénen ar sa
ojamn. Detta gor det orimligt att respondenterna i denna enkat skulle kunna representera en stérre population
an kommunanstéllda i Skane. Forhoppningsvis kan anda studien ge intressanta indikationer och peka pa olika
tendenser.

For den statistiska analysen av insamlad data anvands programmet SPSS (IBM SPSS Statistics 20).
Som forberedelse till analysen omvandlas alla svar till fragorna till siffror. Ett ”Ja” blir en etta och ett "Nej”
blir en tvaa och sa vidare om det finns fler svarsalternativ pa en fraga. Detta utfors med funktionen ”Find and
replace” i Microsoft Office Excel. Datan &r sorterad sa att varje respondent har en egen rad i dokumentet och
varje fraga har en egen kolumn. Varje kolumn &r saledes fylld med en mangd siffror fran ett och uppat
beroende pa antalet svarsalternativ pd varje frdga och man kan da avldsa vilket svarsalternativ varje
respondent har angivit pa varje enkatfraga. Detta kan nu SPSS hantera, och eftersom datan &r av kategorisk
typ sa ar det en icke-parametrisk analysteknik som passar (Pallant, 2005). ”Chi Square™-test lampar sig
eftersom det testet kan anvandas for att utforska relationen mellan tva kategoriska variabler med tva eller fler
kategorier i varje. | det har fallet & den ena variabeln vart man bor (glesbygd eller tétort) och den andra &r
respektive enkatfraga, till exempel med vilket fardmedel man oftast tar sig till arbetet. Pa detta vis kan man
ta reda pa om det finns ett signifikant samband mellan vart man bor och vilket fardmedel man valjer for
arbetspendling. Vid tolkningen av resultatet av analysen har Cochran (1954)’s teorier om vad som ar
godtagbara “minimum expected cell frequencies” tillampats. Detta innebéra att max 20 procent av cellerna i
tabellen (tabell 2) far ha en frekvens pd under fem och detta maste beaktas utdver sjalva vardet pa
signifikansen nér svaret tolkas (tabell 3).
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Enkatfragorna har delats in i olika grupper innan berdkningarna av de eventuella sambanden
undersoktes. Forsta gruppen handlar om resvanor och bilanvéndning, den andra om instéllningen till olika
ekonomiska och administrativa styrmedel och den tredje om var respondenterna bor och arbetar, alder och
konstillhérighet. Manga svar pa enkatfragorna kunde direkt sorteras bort for att helt uteslutas i den statistiska
analysen eftersom skillnaderna i svaren mellan glesbygd och tatort skiljde sig at enbart med en eller ett par
procent och saledes tolkades dessa skillnader som uppenbart icke signifikanta. Nagra enkatfragor visade
dock pa ganska stora skillnader och analyserades dirfor med “chi-Square” testet. FOrst gjordes test pa fraga
ett till fyra, 25 till 27 och 30 som handlar om respondenternas resvanor och bilanvandning for att se om detta
kan ha samband med om respondenterna bor i glesbygd eller tatort (se bilaga 1). Darefter testades fragorna 7,
9-11, 14-15, 17-20 och 23 om olika foreslagna styrmedel.
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4.Analys

4.1 Bakgrund om respondenterna

Storre delen av respondenterna ar kvinnor, 69 procent, och denna majoritet kan till stor del forklaras av att
cirka 80 procent av de kommunanstallda ar just kvinnor (SKL, 2014). 70 procent av respondenterna anser att
de bor i tatort, 27 procent i glesbygd och 3 procent vet inte. Snittet for riket ar enligt SCB (2012) att 85
procent av befolkningen bor i tatort. Men da maste man komma ihdg att SCB har definitioner for dessa
begrepp och i foreliggande rapports enkét har respondenterna fatt tolka begreppen tatort och glesbygd sjélva.
Aldersfordelningen pé respondenterna har ganska stor spridning men med lite dvervikt pd 41 till 60-aringar
(se figur 1 nedan). Medelaldern &r 46 ar, vilket ar nagot dver snittet for riket som ar 2013 var 41,2 ar (SCB,
2014).

Aldersfoérdelning

13%

12%

m21-30
m31-40

24% m41-50
m51-60

m61-70

29%

Figur 1.
Respondenternas aldersfordelning.

| figur 2 presenteras de tio kommuner som de flesta respondenterna arbetar i och i figur 3 presenteras de
vanligaste kommunerna dar respondenterna bor. De flesta arbetar i Staffanstorps eller Kavlinge kommun,
medans Lunds kommun, Malmé stad och Kavlinge kommun ar de tva storsta nar det galler boende. 44
procent bor och arbetar i samma kommun.
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Arbetskommuner

Ovriga Burlovs kommun
4% 13%

Staffanstorps
kommun
19%

Eslovs kommun
3%
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6%
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N H66rs kommun
Simrishamns
13%
kommun
6%
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5% Kristianstads
Kavlinge kommun
kommun__—— 5%

24%

Figur 2.
I dessa kommuner arbetar respondenterna

Boendekommuner

Ovriga  Burlévs kommun
4% 3%

Svalévs kommun
2%

Eslovs kommun
6%

Héassleholms kommun
2%

Staffanstorps
kommun
8%  \
Horby kommun
3%

Sjobo kommun
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Simrishamns kommun
3%

Kristianstad kommun
6%

Lomma kommun Landskrona stad

3% 6%

Figur 3.
I dessa kommuner bor respondenterna.
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Ungefar en tredjedel sager att de har mer &n 20 km dit de oftast tar bilen, vilket i fraga 30 har specificerats
som arbetet, fritidsaktiviteter eller annat (se bilaga 1 dar ocksa alla procentsatser for varje svarsalternativ
presenteras). En stor majoritet, 69 procent, kor bilar som drivs pa bensin, vilket resultatet av fraga 27 visar.
21 procent kor bil som drivs pa diesel och de 6vriga 10 procenten ar fordelade pa biodrivmedel, hybriddrift
och el. Detta kan jamforas med myndigheten Trafikanalys statistik pa antalet registrerade bilar i Skane som
visar att 73 procent var bensindrivna ar 2013, 21 procent var dieseldrivna och 6vriga drevs pa alternativa
drivmedel (Trafikanalys, 2013). For landet som helhet &r 70 procent av bilarna bensindrivna och 24 procent
dieseldrivna.

Trots att de flesta av respondenterna bor i tatort sa ar bilen det vanligaste fardmedlet for arbetspendling.
54 procent av det totala antalet svarande séger att de oftast tar bilen till arbetet (se figur 4). Detta kan
jamforas med statistik fran myndigheten Trafikanalys, som dock ldgger ihop arbetspendlingsresor med
tjdnste- och skolresor. Bilens andel ar da 53 procent (Trafikanalys, 2012). Men bilen ar annu vanligare nar
det galler fritidsresor och inkopsresor, i alla fall enligt foreliggande studie. | dessa fall tar 65 procent av det
totala antalet svarande bilen nar de ska handla eller transportera sig till nagon fritidsaktivitet. Om man lagger
ihop kategorierna service och inkdp med kategorin fritid i Trafikanalys statistik och beréknar bilens andel av
dessa resor sa blir resultatet lagre an enkatens snitt, namligen 53 procent (Trafikanalys, 2012). Vidare visar
resultatet av enkéaten att av de som aker bil till arbetet ar det endast fem procent som samaker dagligen.
Ytterligare nio procent samaker nagon gang i veckan, medans alla andra annu mer sallan. Ungefér halften
sager att de aldrig samaker.

Gé: 4.44%
Annat: 3.23%

Cykla: 17.14%

Aka bil: 54.44%
Aka kollektivt (buss eller tég): 20.77%

/

Figur 4.
Respondenternas val av fardmedel for resor till arbetet.

4.2 Potentialen av olika styrmedel

Denna del av kapitel 4 amnar forst och framst besvara den forsta delfragan for uppsatsen Hur stor andel tror
sig skulle andra sina resvanor om respektive styrmedel eller atgird sattes in?”. Detta for att besvara
huvudfragestdllningen ”Vilka &tgérder och styrmedel som Trafikverket och Utredningen om fossilfri
fordonstrafik foreslar i arbetet for ett “hallbart transportsystem” har storst respektive minst potential hos
urvalsgruppen, kommunanstéllda i Skane? . De styrmedel dér storst andel har svarat pa ett satt som visar att
de kan ténka sig att stalla om sitt satt att resa till ett mer hallbart sadant kommer anses ha hdgst potential
jamfort med de andra styrmedlen som undersokts. Potentialen uppskattas enbart i jamforelse mellan de olika
styrmedlen och nagon kvantifiering av potentialen gors alltsa inte. Under féljande underrubriker till 4.2
presenteras svaren pa enkéatfragorna som berdr styrmedlen. Under 4.3 besvaras den andra delfragan for
uppsatsen.
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4.2.1 Enkétfraga 4 till 10

Nar respondenterna i fraga fyra svarade pa om de kunde tanka sig att samaka sa svarade de flesta ja, men
intresset var storre for att samaka till andra aktiviteter &n arbetet. Daremot svarade bara 17,5 respektive 13
procent att de skulle samdka mer om de foreslagna atgarderna fler samakningsparkeringar och att
personbilar med 3-5 passagerare far anvanda kollektivtrafikkorfaltet sattes in. Potentialen for dessa
styrmedel anses darmed som ganska lag i jamforelse med de andra styrmedlen. En knapp tredjedel sager att
de skulle kopa en elbil eller laddhybrid om det fanns laddplatser vid deras arbetsplats. Néstan lika manga
sager att de skulle kopa en supermiljobil om premien for dessa héjdes fran 40 000 till 70 000 kronor. Har bor
dock poéngteras att majoriteten, 54 procent, inte vill kdpa en ny bil 6verhuvudtaget.

Storre potential visar daremot mojligheterna att arbeta mer hemifran, vilket 46 procent skulle kunna
ténka sig att géra mer om mojligheter gavs. Dock har ju inte alla mojlighet att gora detta eftersom de inte har
sadana arbetsuppgifter, namligen 39 procent av alla som svarade pa fragan. Strax Gver hélften sager att de
kan tanka sig att ha fler resefria moten, men &ven har ar det manga som inte har den typen av arbete,
namligen 40 procent. Potentialen av dessa tva styrmedel bedoms som stor jamfort med styrmedlen om
samakning.

4.2.2 Enkatfraga 11 till 16
Pa fragan om en effektivisering av kollektivtrafiken skulle fa respondenterna att aka mer kollektivt blev

resultatet enligt figur 5 nedan. Fler avgangar verkar har vara viktigare &an kortare restider, men inte helt
ovantat vill manga ha bade och.

Ja, om det innebar fler avgéngar: 25.63%
Mej: 30.25%

Ja, om det innebar kortare restider: 9.24%

|a, om det innebar kortare restid och fler avgénga...: 34.87%

Figur 5.

Respondenterna svarar pa om effektivisering av kollektivtrafiken skulle fa dem att aka mer kollektivt, och i sa fall vilken eller vilka
effektiviseringsatgarder som de anser ar viktigast for det eventuellt &ndrade beteendet. En brist som frdgan och svarsalternativen har
ar att den inte innehaller ndgon kvantifiering av hur mycket mer anvandning av kollektivtrafiken egentligen innebar.

57 procent tycker inte att de har nagon anvandning av att aka 6ver lansgranser med kollektivtrafik, men 28
procent sdger sig vilja gora detta mer om biljett- och betalsystemen samordnas mellan lanen i framtiden.
Annu stérre potential verkar styrmedlet lagre priser ha, eftersom 54 procent sager sig vilja éka mer kollektivt
om priserna sénks. Har kan poangteras att hur mycket biljettpriserna skulle sénkas inte har specificerats. En
knapp tredjedel efterfragar storre majligheter att ta med cykeln pa bussen eller taget och skulle aka mer
kollektivt om sa var fallet, men drygt haften séger att de inte skulle dka mer kollektivt om dessa majligheter
forbattrades. Pa fragan om en ny hallplats inom 500 m fran sitt hem skulle innebéra en storre anvandning av
kollektivtrafik blev resultatet foljande. 26 procent svarade ja, 27 nej, 27 att de redan har en hallplats inom
500 meter men anda tar bilen oftast och 19 procent svarade att de har en hallplats inom 500 meter och
dessutom oftast anvander den nar de ska nagonstans. Endast 20 procent séager att de skulle pendla mer med
kollektivtrafiken om det fanns fler pendlingsparkeringar for bil och cykel.
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4.2.3 Enkétfraga 17 till 24

Knappt en tredjedel skulle undvika bilen om trangselskatt infordes pa bostads- och/eller arbetsorten och
ungefér lika stor andel skulle valja annat fardmedel an bilen om fler parkeringar blev avgiftsbelagda. Vad
som verkar ha storre potential ar styrmedel om generellt hoga priser pa parkering. 40 procent skulle vélja
annat fardmedel an bil om detta infordes. Aven har har inte priserna specificerats. De allra flesta kan inte
tdnka sig att vara med i en bilpool men en knapp tredjedel kan téanka sig att ga med i en bilpool.

De flesta som svarat pa fragan om brénslepriser kan tanka sig att betala dagens pris eller upp till 20
kronor per liter, men dar verkar gransen vara nadd for de flesta. Viljan att betala for biobranslen tenderar
vara nagot lagre, men nagon statistisk signifikans finns inte for detta antagande utan detta baseras framst pa
det faktum att det ar dubbelt s& ménga som inte vill kopa biobranslen alls jamfort med fossila branslen.
Fragan kvarstar om detta skulle andras om priset pa fossila branslen stiger 6ver 20 kr/L medans priset pa
biobranslen inte stiger.

Endast 14 procent av respondenterna sdger att de skulle vélja annat fardmedel &n bilen for
arbetspendling om reseavdraget istallet blev avstandsgrundat. 46 procent svarar nej, vilket innebar att de
fortfarande skulle aka bil. Annu lagre potential verkar en total avveckling av reseavdraget ha bland
respondenterna eftersom enbart 10 procent svarar ja pa den fragan, att de om detta tradde i kraft skulle vélja
annat fardmedel &n bil.

4.3 Styrmedelspotential i glesbygd kontra tatort

Den andra delfragan for studien handlar om eventuella skillnader finns i installningen till de olika styrmedlen
beroende pa om de som svarat pa enkéaten anser sig bo i tatort eller glesbygd. Nar det galler nagra styrmedel
har signifikanta sadana skillnader hittats, vilket tyder pa att olika styrmedel kan ha olika potential i tatort
respektive glesbygd. Alla styrmedel med signifikant olika svar fran respondenter i glesbygd respektive tatort
presenteras nedan under 4.3.1, 4.3.2 och 4.3.3. Ovriga styrmedel som inte ndmns har visade ingen signifikant
skillnad mellan glesbygd och titort, men vissa som visade pa tendenser till skillnader, om &n icke
signifikanta, presenteras i 4.3.4.

4.3.1 Resvanor och bilanvandning

Till att borja med &r det en signifikant storre andel av respondenterna boende i glesbygd som tillhor ett
hushall som ager minst en bil, hela 98 procent, jamfort med 85 procent av tatortsborna. 44 procent av
respondenterna i tatort sager att de oftast valjer bilen for arbetspendling, framfor andra fardmedel. Av de som
bor i glesbygd ar det hela 79 procent som oftast tar bilen till arbetet. Ungefar samma forhallande géller nar
fragan stalls pa ett annat satt (fraga 30). Det ar ocksa en signifikant storre andel av respondenterna i
glesbygden som kér mer an 20 km till arbetet jamfort med de i tatorten (44 procent jamfért med 26 procent).
Inte helt ovantat ar det ocksa storre andel av tatortsborna som aker kollektivt, gar eller cyklar till arbetet,
jamfort med de i glesbygd.

Nar det galler att ga, cykla eller aka kollektivt till andra aktiviteter &n arbete ar detta annu vanligare i
tatort &n i glesbygd. Av de som bor i glesbygd ar det 90 procent som tar bilen for fritid- och inkdpsresor,
medan den andelen &r 55 procent for tatorten. Svaren i fraga 30 visar dock att det ar vanligare att d4ga en bil i
tatorten som framst anvands for fritidsaktiviteter och annat an arbetspendling. Dessa resultat var egentligen
vantade, men eftersom signifikanta skillnader kan pavisas sa kan detta forhoppningsvis starka resultatets
trovérdighet och dérmed anvéndbarhet. Datan styrker helt enkelt det som bland annat myndigheten
Trafikanalys ocksa konstaterar efter sina undersokningar vad galler resvanor och bilanvandning
(Trafikanalys, 2012). Tabell 2 och 3 nedan visar ett exempel pa hur resultatet visas i SPSS.
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Tabell 2.

Exempel pa resultat frdn SPSS. Denna tabell visar skillnaden i svar mellan respondenter boende i glesbygd respektive tatort. Dessa
data baseras Chi-Square-testet pd, vars resultat kan ses i tabell 2. Just denna tabell géller den forsta fragan i enkaten, om val av
fardmedel for arbetspendling. Fraga 31 &r den om glesbygd och tatort. Exempel pa avlisning av tabellen med bérjan pa tredje raden
”Glesbygd”, "% within Fraga 31”: 1,6 % av de i glesbygd gér till arbetet, 10,5 % cyklar, 5,6 % aker kollektivt, och 79 % aker bil. For
motsvarande for titort se “Tétort” och "% within Fraga 31”. 53,6 % av alla som svarat dker bil till arbetet (se ”Total” nere till vanster
och "% within Fraga 317)

Fréga3l * Fragal Crosstabulation

Fragal Total
Ga Cykla Aka kollektivt Aka bil Annat

Count 2 13 7 98 4 124
Expected Count 5,3 22,2 26,4 66,5 3,6 124,0
Glesbygd % within Fraga31 1,6% 10,5% 5,6% 79,0% 3,.2% 100,0%
% within Fragal 10,5% 16,5% 7,4% 41,4% 30,8% 28,1%
% of Total 0,5% 2,9% 1,6% 22,2% 0,9% 28,1%

Fraga31
Count 17 66 87 139 9 318
Expected Count 13,7 56,8 67,6 170,5 9,4 318,0
Tatort % within Frdga31 5,3% 20,8% 27,4% 43,7% 2,8% 100,0%
% within Fragal 89,5% 83,5% 92,6% 58,6% 69,2% 71,9%
% of Total 3,8% 14,9% 19,7% 31,4% 2,0% 71,9%
Count 19 79 94 237 13 442
Expected Count 19,0 79,0 94,0 237,0 13,0 4420
Total % within Fraga31l 4,3% 17,9% 21,3% 53,6% 2,9% 100,0%
% within Fragal 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% of Total 4,3% 17,9% 21,3% 53,6% 2,9% 100,0%

Tabell 3.

Resultattabell frdn SPSS av Chi-Square-testet pa fraga 1 och fraga 31. Det vill saga test pa om det finns ndgon skillnad i svaren pa
vilket fardmedel man oftast véljer for arbetspendling mellan respondenter boende i glesbygd och tatort. Signifikansvardet ar under
0,05 (vardet langst upp till héger) och skillnaderna som kan utldsas i tabell 1 ovan ar darmed signifikanta. Exempelvis, i kolumnen
”Aka bil” i tabell 1 s4 #r andelen glesbygdsbor som &ker bil till arbetet, 79,0 %, signifikant storre andel &n 43,7 % for tétortsbor.
Fotnoten ”a” innebdr att mindre &n 10 % av cellerna i tabell 1 har ett vdrde pa mindre &n 5, vilket betyder att signifikansvérdet &r
anvandbart. Over 20 % sa hade signifikasvardet forkastats (Cochran, 1954).

Chi-Square Tests

Value df Asymp. Sig. (2-
sided)

Pearson Chi-Square 48,740% ,000
Likelihood Ratio 53,887 ,000
Linear-by-Linear

o 28,826 1 ,000
Assaociation
N of Valid Cases 442

a. 1 cells (10,0%) have expected count less than 5. The minimum

expected count is 3,65.
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4.3.2 Ekonomiska styrmedel

68 procent av respondenterna boende i glesbygd svarade pa fraga 18 att en storre andel avgiftsbelagd
parkering inte skulle fa dem att oftare valja ndgot annat fardmedel an bil. For respondenterna boende i tatort
var motsvarande andel 43 procent. Har bor dock ndamnas att manga i tatort inte aker bils alls jamfort med de i
glesbygden, och denna skillnad ar ocksa signifikant. Liknande siffror géller fragan om trangselskatter dar 64
procent av glesbygdsborna svarade att inférande av trangselskatt pd bostadsorten och/eller arbetsorten inte
skulle innebéra att de undvek bilen. For tatortshorna & motsvarande andel istéllet bara 28 procent. Har far
dock poéngteras att 40 procent av tatortsborna svarat att de inte brukar ta bilen till arbetet och bara 9 procent
av glesbygdsborna svarat det samma. Storre andel glesbygdsbor an tatortsbor anser ocksa att de inte skulle
arbetspendla mindre med bil om reseavdraget blev avstandsgrundat. Nar det galler en eventuell total
avveckling av reseavdraget finns det ingen signifikant skillnad i svaren mellan glesbygd och tétort.

4.3.3 Administrativa styrmedel

Svaren pa fraga 11 skiljer sig signifikant mellan glesbygdsbor och tatortsbor. Storst skillnad ar det mellan de
som skulle dka mer kollektivt om kollektivtrafiken fick fler avgangar i glesbygd respektive tatort. |
glesbygden ar det stdrre andel, namligen 35 procent jamfoért med 22 procent i tatort, som svarar att de skulle
aka mer kollektivt om bussen eller taget avgick fler ganger per dag.

44 procent av de i glesbygd sager att de skulle dka mer kollektivt om det uppfordes en ny
hallplats/station inom 500 meter dar de bor. Denna andel var bara 18 procent bland de i tatort. | denna grupp
ar det dock mycket storre andel som redan har en hallplats inom 500 meter fran bostaden. Sammantaget
pavisar detta anda efterfragan pa kollektivtrafik i glesbygden. Tatortsborna &r daremot mer positiva till
bilpooler och storre andel av dessa respondenter kan tanka sig att ga med i en bilpool.
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5.Diskussion

5.1 Enkéatsvaren

Generellt sett visar svaren vid en forsta anblick pa att respondenterna har en vilja att forandra sina resvanor.
Att denna vilja inte ar starkare kan bero pa den starka bilnorm som Séderholm (2008) beskriver och som nog
de flesta svenskar ar val medvetna om existerar. | samma rapport konstateras att miljomedvetenheten ar hog
men att viljan att fordndra sitt beteende dr desto lagre. Kanske dr det detta faktum som gor
klimatforandringen till ett sa stort problem istéllet for en méjlighet och fragan om hur man ska kunna andra
méanniskors beteende till klimatproblematikens kanske mest ddesdigra fraga. Resultatet av enkatstudien av
kommunanstéllda i Skane visar anda pa att det finns ett hopp genom att en betydande andel av
respondenterna, cirka en tredjedel i flera fragor, mer &n sa i flera, ar positiva till att andra sitt beteende om
vissa forutsattningar forandras, utan att dessa styrmedel for den skull &r tvingande. Man kan bara ténka sig
vilket utfallet skulle bli om da alla dessa styrmedel sattes in. Alla styrmedel gar dessvarre inte att diskutera i
detalj har pa grund av det begransade utrymmet, men sd manga styrmedel som majligt kommer beréras med
avseende pa potentialen. Till detta kommer forbéattringar foreslas och svagheter belysas.

Légst potential verkar samakningsparkeringar, mojligheten att samaka med bil i kollektivtrafikkorfalt,
fler pendlingsparkeringar och avstandsgrundat reseavdrag respektive avvecklat reseavdrag ha. Det &r svart att
tdnka sig att de fordelar som finns med samakning som forbattrad ekonomi och miljo, & nagot som
avskracker manniskor fran att samaka. Kanske kan det istéllet vara sociala aspekter, som formagan att lita pa
andra manniskor, viljan att utdka sitt sociala natverk, samordna aktiviteter, som paverkar den skepsis som
verkar rada. Kanske behovs bara information om hur man kan samaka pa ett enkelt satt. Idag finns bra
hjalpmedel i och med flera samakningsformedlingar pa internet for manniskor som vill samaka, men kanske
ar dessa inte tillrackligt kanda. Om man ska 6ka andelen som samaker kanske det kravs andra styrmedel &n
de som analyserats i denna studie. Intressant att undersoka vidare skulle vara en omfattande marknadsféring
av de internettjanster som nyss namndes, eller varfor inte en statligt samordnad samakningsportal. Detta
skulle ocksa kunna kombineras med bilpooler. Nar en bilpools-bil bokas sa skulle det kunna finnas méjlighet
att koppla denna bokning till en inbjudan om samakning, om det finns plats for fler passagerare i bilen
givetvis, genom att boka in vilken stracka man tankt att anvanda bilen pa och under vilka tider. Forskningen
visar att informativa styrmedel inte fungerar effektivt, men kanske att effekten kan bli stérre om andra nyttor
an bara klimatets papekas. Dessa andra nyttor kan till exempel vara ekonomi och tidsbesparing. Nar det
galler implementeringen av styrmedlen fler samakningsparkeringar och méjligheten att samaka med bil i
kollektivtrafikkorfalt behdver inte detta vara ineffektivt. Vidare studier skulle kunna undersoka hur dessa
styrmedel kan fungera i kombination med andra for att underlatta vardagen for de som anda valjer att
transportera sig mer hallbart. Ju fler saker som gor mer hallbart resande attraktivt desto battre. Man kan tanka
sig att uttrycket manga backar sma gor en 4, kanske kan galla aven i det har fallet.

Nar det galler reseavdraget sd kan man tanka sig att den laga potentialen dar kan bero pa att den andel
pengar som gar att fa tillbaka av det man lagt ut pa bilpendling &r ganska liten. Systemet kan uppfattas som
ganska kostnadskravande for staten, men for den genomsnittliga pendlaren kanske avdraget anda inte spelar
sa stor roll for privatekonomin. Inte tillrackligt i alla fall for att lata bilen std om reseavdraget avvecklas.
Som namnt tidigare star boendet for hushéllens storsta utgifter, d&ven om utgifterna for transporter ocksa de
har 6kat med 300 procent sedan 50- talet. Kanske att transporter maste bli dyrare i forhallande till annan
konsumtion for att ndgon forandring mot det hallbarare kan ske. Anda kan man undra om det &r vart att ha
kvar reseavdraget, dven om en avveckling kanske inte skulle minska bilanvandning sérskilt mycket. Det enda
avdraget verkar gora ar att marginellt forbattra privatekonomin fér gemene man som anvander sig av
avdraget. Det ligger har néra till hands att dra slutsatsen att dessa pengar istallet skulle kunna laggas pa till
exempel subvention av kollektivtrafiken. Denna subvention skulle kunna te sig pa manga olika satt. Det mest
uppenbara &r nog att sdnka biljettpriserna, men effekten av detta kan bedarra med tiden om sénkningen inte
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ar tillrackligt radikal. Man kan ocksa tanka sig att reseavdraget far vara kvar, men att det da endast ar
applicerbart pa kollektivtrafikresor, for att varje ar paminna manniskor om att de far pengar tillbaka av att
aka kollektivt, men inte av att aka bil. Bade Trafikverket, FFF-utredningen och forskningen fastslar ju att
andelen som aker kollektivt maste oka for att utslappen ska minska. Foreliggande enkatstudien och den
kraftigt subventionerade kollektivtrafiken i Kiruna visar att fler skulle dka kollektivt om priserna sanktes,
aven om fler avgangar och kortare restider dr annu viktigare. Givetvis kan ett reseavdrag for kollektivresor
anses gynna manniskor i tdtorten och darfér bér man nog kombinera detta med ett reseavdrag for
glesbygden. Forslagsvis kan detta gélla endast miljobilar. Har krdvs en vél genomténkt definition av
glesbygd som innefattar allt ifran avstand till hallplatser och acceptabel restid med kollektivtrafik som
ofrankomligen kommer ha vissa problem, men vidare studier pa amnet skulle vara intressant att se.

Mellan 25-30 procent positiva svar fick fem styrmedel, det vill sdga sa stor andel av respondenterna kan
tdnka sig att andra sitt resebeteende om dessa styrmedel satts in. Dessa ar héjd supermiljobilspremie,
samordning av biljett- och betalsystem mellan lan, fler hallplatser inom 500 m fran bostader, trangselskatt
och béttre forutsattningar for bilpooler. 25 till 30 procent ar givetvis inte en obetydlig andel och eftersom
dessa styrmedel torde vara relativt enkla att implementera och till stor del redan har implementerats sa kan de
vara kostnadseffektiva alternativ att fortsatta arbeta med. Det &r ju mycket mojligt att kombinationer kan
vara enormt effektiva, vilket denna studie inte har tittat pa. Detta lyfter dock fragan ytterligare, och starker
befintlig forsknings slutsatser, om att i framtiden titta pa just potentialen av kombinationer av olika
styrmedel och arbeta fram en palett av olika styrmedel.

Fyra styrmedel har mellan 30 och 40 procents positiva svar, ndmligen fler laddplatser vid arbetsplatser,
enklare att ta med cykeln pa buss och tag, higre andel avgiftshelagd parkering och generellt hdgre priser pa
parkering. Har kan man ténka sig liknande angreppssatt med att titta pa kombinationer av styrmedel. Nar det
galler laddplatser sa kan nog elbilens fordelar marknadsféras mycket béattre dn vad den gor idag, med fokus
pa fler saker an bara klimatnyttan. Manga méanniskor ar nog inte medvetna om att dagens elbilar tacker de
allra flesta pendlarnas behov vad galler rackvidd. Myndigheten Trafikanalys har visat att den genomsnittliga
pendlaren i Storstockholm, Storgdteborg och Stormalmd har knappt 30 km till arbetet (Trafikanalys, 2011).
Elbilar har hittills ocksd kostat véldigt mycket mer an andra bilar, men som sa mycket annat inom
miljoteknikomradet, till exempel solceller, sa ar en dramatisk prisutveckling till férdel for konsumenten inte
helt otankbar. Man kan redan nu se bdrjan pa en utjamning i pris mellan elbilar och bensin- och dieselbilar.
Men kanske kan det laga intresset for elbilar ocksa bero pa ett Iagt intresse och fa ekonomiska maojligheter
att éverhuvudtaget kdpa en ny bil, vilket enkéten visar géller for urvalsgruppen. Dessutom kan man tanka sig
att elbilens svaghet pa langresor kan minskas i betydelse genom att minska bilbehovet i stort vid langre resor,
med andra ord ocksa forandra bilnormen. Denna mycket viktiga aspekt av bilanvandningen, fritidsresor,
kommer ofta i skymundan i debatten. Detta har heller inte berorts sdrskilt i denna studie, forutom nar det
galler samakningen dar manga kunde tinka sig att samaka till andra aktiviteter an arbetet. Att minska
behovet av fritidsresor med bil kan géras genom att till exempel forbattra kollektivtrafiken och fa fler att inse
hur de faktiskt anvander bilen.

For tre styrmedel ar nara halften av respondenterna positiva och kan alltsa tanka sig att andra sina
resvanor pa grund av dessa styrmedel. Dessa styrmedel ar sadana som framjar hemarbete, mer resefria moten
och sadana som innebér sankta priser i kollektivtrafiken. Att arbeta hemifran och ha fler resefria méten ar ju
dessutom foreteelser som kan samverka med varandra, vilket innebér att det kanske racker med styrmedel
som forbattrar mojligheterna lite for hemarbete och/eller resefria méten for att det ska gora stor skillnad. For
biljettprisets del sa finns dar flera goda exempel, bland annat Kiruna omnamnt ovan, dar andelen anvandare
av kollektivtrafiken har Okat dramatiskt. Kiruna kommun sjalva bedémer att de 3,3 miljonerna som
subventioneringen kostar i princip betalar sig sjalv genom att mindre pengar behdver laggas pa andra
atgarder inom miljo, hélsa eller annan samhallsplanering (P4-Stockholm, 2014).

Tva styrmedel sticker ut och har definitivt storst potential om man bara ser till procentandelar i denna
enkat. Hela 70 procent har svarat att de skulle aka mer kollektivt om kollektivtrafiken effektiviserades med
fler avgangar och/eller kortare restider. Hur mycket fler avgangar och hur mycket kortare restider som kréavs
ar daremot inte majligt att svara pa. Detta trots att fragans formulering antyder att en effektivisering ar allt
som kravs, oavsett hur stor den ar. Det har gar ju tyvarr att tolka pa olika satt, vilket troligen olika
respondenter har gjort. Vissa kanske har tankt att fler avgangar ar ett visst antal per dag medans andra har
tankt att det racker med vilken okning som helst. I och med dessa problem med tolkningen av fragan blir
resultatet lite svagare, men borde anda ses som en indikation pa en stark efterfrigan pa effektivare
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kollektivtrafik. Det andra styrmedlet som indikerar storst potential handlar om hojd koldioxidskatt pa
drivmedel. Detta har berérts genom de tva fragorna om hur mycket respondenterna ar beredda att betala for
fossila branslen respektive biobranslen. Om man lagger ihop flera svarsalternativ sa ser man att bara 14
procent av respondenterna dr beredda att betala mer an 20 konor per liter for bensin eller diesel. Denna andel
ar 13 procent for biobranslen. Dock kunde enkatfradgan ha specificerats lite mer och till exempel understrukit
drivmedelsprisets paverkan pa den totala kostnaden for att kora bil. Trots detta sd borde anda resultatet av
dessa tva enkatfragor ge starka indikationer pa det som ocksa var helt vantat. Dessa resultat ar namligen i
linje med det som rapporterats av bland annat Bengt Kristrom under “Sérskilda yttranden” i Johansson
(2013), att drivmedelspriset spelar véldigt stor roll for bilanvandningen.

Vad géller respondenternas bilval och hur mycket de kor bil till arbetet, sa stammer detta val 6verens
med det skanska och nationella snittet. Aven medeléldern ar bara nagra ar 6ver det nationella snittet. Men det
faktum att s stor majoritet av respondenterna ar kvinnor, och framforallt att alla & kommunanstéllda, gor
det svart att motivera underlagets representativitet utover urvalsgruppen. Dessutom ar andelen som bor i
tatort 15 procent 6ver det nationella snittet, vilket kan ha att géra med glesbygdens intresse for fragan, i och
med det stora bilbehovet som finns dér. Samtidigt har definitionen av tétort och glesbygd inte definierats for
respondenterna. Den sneda fordelningen av vilka kommuner respondenterna jobbar i bidrar ocksa till en viss
skepsis, som delvis vags upp av att Malmd och Lund precis som vantat, ar tva av de storsta
boendekommunerna. Forfattaren av foreliggande rapport ar dnda nojd med underlaget och resultatet av
enkaten och tycker att resultatet borde ge tydliga indikationer pa skanska kommunanstalldas vilja och i vissa
fall ovilja att andra sitt resebeteende utifran de analyserade styrmedlen.

5.2 Glesbygd och tétort

Bilberoendet ar storre i glesbygden &n i tatorten, ett faktum som ofta namns i klimatdebatten, och marks sa
aven i denna studie. Detta bilberoende ligger formodligen bakom det faktum att vissa styrmedel ser ut att
paverka manniskor i tatorten mer &n de i glesbygden, och vise versa. Glesbygdsbor skulle i hdgre grad vélja
att fortsatta kora bil trots forsamrad ekonomi i bilanvandning i och med hojda parkeringspriser,
trangselskatter och avstandsgrundat reseavdrag. Det ar mycket intressant att se vilka styrmedels potential
som skiljer sig mellan tatort och glesbygd och hur mycket. Férhoppningsvis kan det har ge indikation pa
vilka styrmedel man ytterligare behtver utreda med avseende pa utfall i tatort och glesbygd. Reseavdraget
har berorts ovan. Vad géller de andra tva sa kravs nog alternativ som &r attraktivare an bilen for att dessa
styrmedel ska vara effektiva pa glesbygdsbefolkningen. Man kan till exempel tanka sig undantag fran
avgifter for elbilar. Som forskningen visar sa kravs nog bade begransande och stimularande styrmedel for att
minska utslappen och na malen.

Nér det géller de administrativa styrmedlen sa &ar det kollektivtrafik och bilpooler som visar pa
skillnader, inte heller sarskilt ovantat. Samtidigt inger det en stark kénsla av optimism att en viss efterfragan
verkar finnas pa kollektivtrafik i glesbygden i Skane. Med en stark bilnorm sa kunde man ha tankt sig att
intresset for att aka kollektivt inte bara var lagst i glesbygden, utan att intresset for att aka mer kollektivt i
framtiden ocksa skulle vara lagst. Men sa verkar inte fallet vara. Kanske att debatten om glesbygdens
bilberoende ar lite snedvriden och kanske att man istéllet borde fokusera pa vilket intresse och vilka
majligheter det finns for kollektivtrafik i glesbygden. Kollektivtrafik behéver heller inte se likadan ut pa
glesbygden som i tatorten. Man kan till exempel tdnka sig en stdrre anvandning och samordning av
anropstrafik, att bussen stannar dar det behdvs just den dagen. Samakning kan ocksa vara en bra l6sning for
glesbygden och exempel finns fran till exempel Smaland med tjansten mobilsamakning (Mobilsamakning,
2014), som haller pa att vaxa och fa okat intresse. Att bilpooler valkomnas mer av tatortsbor kanske kan ha
att gora med flexibiliteten bilen ger och att glesbygden ar mer beroende av denna flexibilitet. Visst kommer
det kravas mer planering av bilpoolsmedlemmar i glesbygden n i tatorten och da kanske samakning istéllet
kan vara ett béattre alternativ i glesbygden.
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5.3 Metoden

Med tanke pa att Sveriges 290 kommuner tillsammans med de 20 landstingen satter mer an en miljon
manniskor i arbete (SKL, 2009) sa borde kommunanstallda vara en av de béttre urvalsgrupperna om man ser
till kategorin arbetsgivare. Problem finns dock med den sneda kénsférdelningen i underlaget for denna
studie, att medelaldern &r lite Gver rikets snitt och att ndgra fa kommuner &r dverrepresenterade. Daremot kan
man sdga att resultatet i alla fall ger en indikation pa hur det skulle kunna vara, atminstone i Skane, och att
det 6ppnar upp for diskussion och mer uttbmmande studier i framtiden.

Fortsattningsvis nar det géller sjalva metoden for enkaten sa finns det en del som kunde gjorts béttre,
vilket har uppdagats i efterhand. Framforallt kunde vissa fragor i enkaten stéllts annorlunda. En fraga som
inte stalldes alls var den om hur I&ngt respondenterna hade mellan arbetet och bostaden. Om fragan hade
stallts hade denna parameter kanske kunnat analyseras med avseende pa styrmedelspotentialen beroende pa
hur langt man har till arbetet. Restiden hade ocksa varit intressant att veta. Fragan om effektivisering av
kollektivtrafiken kunde ocksa ha innehallit nigon forklaring av vad som menas med att ”édka mer kollektivt”.
Nu lamnades detta istéllet till respondenterna att tolka som de ville och detta kan ha paverkat hur manga som
svarade. Det hade varit intressant att veta hur mycket mer de skulle anvénda kollektivtrafiken och inte bara
att de skulle anvanda den mer.

Fragan om vilket fardmedel som anvands mest for arbetspendling och andra resor borde kanske fatt
vara en flervalsfraga eftersom manga anvander mer an ett fardmedel for att ta sig till arbetet. Da hade fragan
ocksa fatt omformulerats till att handla om vilket eller vilka fardmedel man anvéander och inte bara vilket
man anvander mest. Nagra fa svarande har poangterat detta problem genom att klicka i ”annat” och beskriva
sina fardmedelsval. Vidare sa hade man kunnat ge respondenterna mojlighet att specificera till vilka andra
aktiviteter an arbetet som de kan tanka sig att samaka, om det till exempel galler inkopsresor eller skolskjuts.

Generellt sa har fragorna stéllts med tanken att det ska vara enkelt att besvara enkaten. For manga
fragor och svarsalternativ kunde eventuellt gjort att svarsfrekvensen blivit lagre. Vidare gallande
svarsfrekvensen for enkaten sa har Sheehan (2001) undersokt vilka faktorer som paverkar svarsfrekvensen pa
e-mailenkater och kommer bland annat fram till att antalet pdminnelser som skickas ar en av de mest
betydelsefulla faktorerna for att 6ka svarsfrekvensen. | foreliggande studie har antalet paminnelser dock
begransats, framforallt for att paminnelser tenderar att uppfattas som tjatiga (Trost, 2012).

Nar det galler energi-och klimatradgivare sa visade det sig vara en perfekt ingang for att fa kontakt med
kommuner nar det galler hallbara transporter, mycket for att det hor till deras arbetsuppgifter att informera de
anstéllda och kommuninvanarna om energi- och klimat. Det hjalpte formodligen till att Energikontoret Skane
genom sitt projekt med hallbara transporter har ett intresse i enkatens resultat, vilket ocksa namndes i
inbjudan och i missivbrevet till enkaten.

5.4 Avslutande diskussion

Vi har redan idag alla verktyg som kravs for att stalla om till ett mer hallbart transportsystem. Nu galler det
att implementera dem och att gora detta pa bred front. Kanske att man borde tanka mer utifran ett
konsumentperspektiv och se vad konsumenterna efterfragar, for att pa sa satt fa en effektivare omstallning av
transportsystemet. | godstransportsektorn sa efterfragar akerierna en storre langsiktighet i att kopa en lastbil
som drivs pa annat an diesel. Ett dkeri raknar ofta med att en lastbil ska omséttas pa atta ar och darfor vill de
ha det mest ekonomiska alternativet bade vad galler drift, underhall och andrahandsvérde for de hér atta aren
(Glasell, 2014). Det tar ocksa lang tid att genomféra en upphandling, vilket bidrar till en troghet i
omstallningen. Kanske borde man ténka likadant att det for hushallen maste bli billigast att transportera sig
miljovénligare for att en rejal omstalining av fordonsflottan ska kunna &ga rum. Att forvanta sig att helt
andra bilnormen vore valdigt utopiskt. Bilen kommer férmodligen vara en del av transportsektorn under lang
tid framaver. For att uppna mer hallbar bilanvandning maste hushallen veta att de far en bil med det basta
andrahandsvérdet och den bésta driftekonomin om man képer en bil som drivs med férnyelsebart brénsle.
Den typ av miljobil som har bast ekonomi totalt, det vill sdga hogst andrahandsvarde i forhallande till
inkopspris och lagst drift- och underhallskostnader kommer nog att bli den som anvands mest i langden. Men
det ar brattom for en stor del av de bilar som satts i trafik idag kommer fortfarande rulla ar 2030 nar malet
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om fossiloberoende fordonsflotta ska vara natt (Trafikverket, 2012c). Resultatet av den har studien indikerar
att valdigt manga i urvalsgruppen, kommunanstéllda i Skane, inte ar beredda att betala mer for fornyelsebart
bransle jamfort med fossila brénslen.

Det skulle vara intressant att se en fortsattning dar kombinationer av styrmedel analyseras. Det skulle
ocksa vara intressant att se en utredning av reseavdraget och vad den i sa fall kommer visa. Kanske att
pengarna som finansierar reseavdraget istéllet skulle kunna anvandas till att subventionera kollektivtrafik,
och i sa fall hur Iangt skulle dessa pengar racka? Eller kan kanske en subventionering av kollektivtrafiken
finansieras pa annat satt? Priset pa kollektivtrafiken verkar ju vara en mycket viktig del i valet av fardmedel,
sa det kan verkligen vara vart att seridst 6vervaga kraftig subvention av kollektivtrafik i stil med vad man
gjort i Kiruna kommun och faktiskt lyckats riktigt bra med (Forstorp, 2014).

Man kan fraga sig om inte frdgan hur man far manniskor att resa mindre och hur man ska minska
behovet av transporter i stort &r mycket viktigare dn att stalla om till en fordonsflotta som drivs pa andra
drivmedel an fossila. For att ta ett exempel: inkdpsresor, vilket ju enligt Séderholm (2008) ar en typ av resor
som de flesta inte kan tanka sig att gora utan bil. Om alla som veckohandlar istéllet for att ta bilen till affaren
sjalva bestéller hem maten pa nétet, vilket blivit mer och mer populart de senaste aren sa skulle gissningsvis
mangder med koldioxidutslapp undvikas, forutsatt att de flesta hushallen i bostadsomradet oftast anvander
bil for inkdpsresor och leveranserna av maten koordineras vél. Givetvis ar detta en utopisk idé men det hade
varit intressant att se en utredning pa effektiviseringen av inkopsresor. Just nu ar det mycket marknaden som
styr och internethandeln 6kar hela tiden, men kanske att det finns andra typer av styrmedel som kan hjalpa
denna utveckling.

5.5 Miljovetenskaplig relevans

Studiens miljovetenskaplig relevans kan sammanfattas genom att sdga att studien kan anvandas som ett
komplement till rapporter som foreslar styrmedel for att na klimatmalet och delmalet om en fossiloberoende
fordonsflotta. Den kan genom fallstudien i Skane rama in vilka styrmedel som verkar ha storst potential hos
urvalsgruppen i Skane. Den kan ocksa belysa skillnader i styrmedelspotential mellan glesbygd och tatort for
samma urvalsgrupp. Styrmedel for hallbara transporter behéver anpassas till olika delar av landet och olika
grupper av befolkningen med olika forutsattningar och behov av transporter. Dessa slutsatser kan anvéndas
for vidare studier inom amnet, framforallt om potentialen av kombinationer av olika styrmedel, forslagsvis
pa storre geografisk skala. Forhoppningsvis kan studien ocksa bidra med en liten pusselbit i arbetet med att
na delmalet om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030, vilket har satts upp i linje med EU:s klimatarbete
grundat till stor del pa IPCC:s rapporter. Resultatet fran denna studie starker ocksa resultaten fran tidigare
genomforda studier genom att pavisa den viljan som finns hos urvalsgruppen att resa mer hallbart, samtidigt
som det finns en stark bilnorm. Vad som kravs for att man ska ge upp, i alla fall delvis, den frihet och
flexibilitet som bilen ger kan studien ocksa indikera. Att resa mer hallbart ar en mycket viktig bit for att
lyckas med de utslapppsminskningar som IPCC och forskarvarlden foresprakar.
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6. Slutsatser

Resultatet visar att de analyserade styrmedlen har olika potential hos urvalsgruppen och att vissa styrmedel
verkar ha storre potential i glesbygd jamfort med tétort och vise versa.

Foljande styrmedel av de som analyserats har storst potential att paverka respondenterna till mer hallbara
resvanor:

e Effektivisering av kollektivtrafiken (framforallt genom fler avgangar)

e Hojda drivmedelspriser
Nést dar efter kommer styrmedel som innebar:

e Forbattrade majligheter &r att arbeta mer hemifran

o Forbattrade mojligheter att ha resefria moten

e Légre priser pa kollektivtrafik

Lé&gst potential verkar dessa styrmedel ha:

e Fler samakningsparkeringar
Samakning med bil i kollektivtrafikkorfalt
Fler pendlingsparkeringar
Avstandsgrundat reseavdrag
Avveckling av reseavdraget

Dessa styrmedel, eller styrmedel som resulterar i foljande, har storre potential hos respondenter boende i
tatort jamfort med gleshygd:

o Battre mojligheter for bilpooler

e Storre andel avgiftsbelagd parkering

e Trangselskatt

e  Avstandsgrundat reseavdrag

Dessa styrmedel har stdrre potential hos respondenter i glesbygd jamfort med tétort:

e Fler avgangar i kollektivtrafiken
e Fler hallplatser inom 500 meter fran bostaden
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Bilaga 1 — Enkatfragor och svar

Enkatfragorna i samma ordning som de stéalldes i enkaten. | parentes andelen svar for respektive
svarsalternativ. For de fragor dar den sammanlagda svarsprocenten dverstiger hundra procent beror det pa att
dessa ar flervalsfragor.

1.

10.

Hur brukar Du oftast transportera Dig till arbetet?
Svarsalternativ: Ga (4,4 %), Cykla (17,1 %), Aka kollektivt (20,8 %), Aka bil (54,4 %), Annat (3,2
%)

Hur brukar Du oftast transportera Dig till andra aktiviteter &n arbetet? (Tex fritidsresor och olika
inkop)
Svarsalternativ: Ga (6,6 %), Cykla (17,9 %), Aka kollektivt (7,6 %), Aka bil (65,2 %), Annat (2,6 %)

Hur ofta brukar Du samaka?
Svarsalternativ: Dagligen (5,3 %), Varje vecka (9,4 %), Varje ménad (13,5 %), Arligen (21,6 %),
Aldrig (50,2 %)

Kan Du tanka Dig att samaka till arbetet eller annat? (Fragan géller bade med egen bil, eller med
nagon annans bil. Du kan vara bade passagerare och forare.)
Svarsalternativ: Ja till arbetet (38 %), Ja till annat (50,6 %), Nej (27,1 %), Samaker redan (9,4 %)

Skulle Du samaka mer om det fanns fler samakningsparkeringar i din narhet?
Svarsalternativ: Ja (17,5 %), Nej (82,5 %)

Skulle Du samaka mer om personbilar med 3-5 passagerare fick anvanda kollektivtrafikkorfalten?
Svarsalternativ: Ja (13,2 %), Nej (86,8 %)

Skulle god forekomst av laddplatser vid Din arbetsplats géra att Du véljer att kdpa en elbil eller en
laddhybridbil? (Med god férekomst menas att du varje dag kommer kunna ladda bilen for att med
god marginal ta dig hem.)
Svarsalternativ: Ja (30,3 %), Nej (49,4 %), Laddplatser finns redan och jag anvander dem (0,2 %),
Anvander inte bil (20,1 %)

Skulle en hojd supermiljobilspremie fran idag 40 000 kr till 70 000 kr gora att Du valjer att kopa en
supermiljobil? (Dvs, Du valjer att kopa en supermiljobil istallet for nagon annan helt ny bil eftersom
supermiljobilen ar nedsatt 70 000 kr. Idag ar definitionen pa en supermiljobil att den slapper ut
mindre &n 50 g koldioxid per km. Merkostnaden for en sadan hil &r uppskattad till mellan 100 000
och 150 000 kr.)

Svarsalternativ: Ja (28,0 %), Nej (17,8 %), Har inte for avsikt att kdpa en ny bil dverhuvudtaget
(54,2 %)

Skulle Du om mdjlighet gavs arbeta mer hemifran
Svarsalternativ: Ja (46,2 %), Nej (15,1 %), Mina arbetsuppgifter &r inte av den karaktaren. (38,7 %)

Kan Du ténka Dig att ha fler resefria moten i framtiden?
Svarsalternativ: Ja (52,2 %), Nej (9,2 %), Mina arbetsuppgifter ar inte av den karaktéren (39,8 %)
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Skulle en effektivisering av kollektivtrafiken gora att Du akte mer kollektivt?
Svarsalternativ: Ja om det innebar fler avgangar (25,6 %), Ja om det innebar kortare restider (9,2 %),
Ja om det innebar fler avgangar och kortare restider (34,9 %), Nej (30,3 %)

Skulle en samordning av biljett- och betalsystem mellan regioner/lan gora att Du reste mer Gver
lansgranser? (Detta skulle innebara att man till exempel kan anvanda samma kollektivtrafikkort i
flera lan.)

Svarsalternativ: Ja (27,8 %), Nej (15,2 %), Har inget behov av det (57,0 %)

Skulle lagre biljettpriser pa kollektivtrafik gora att Du akte mer kollektivt?
Svarsalternativ: Ja (54,2 %), Nej (28,4 %), Aker redan mycket kollektivt (14,1%), Annat (3,4%)

Skulle Du dka mer kollektivt om det fanns mojlighet att alltid ta med cykeln enkelt?
Svarsalternativ: Ja (32,6%), Nej (54,5 %), Tycker att det redan ar enkelt idag (13,0 %)

Skulle en ny hallplats/station inom 500 m fran Ditt hem innebéra att Du akte mer kollektivt?
Svarsalternativ: Ja (26,2 %), Nej (27,1 %), Har redan en inom 500 m men tar oftast bilen (27,3 %),
Har redan en inom 500 m och aker oftast kollektivt (19,4 %)

Skulle Du pendla mer kollektivt om det fanns fler pendlingsparkeringar for cykel och bil vid
stationer och hallplatser nara Dig? (Utga fran att all typ av forflyttning mellan hemmet och arbetet &r
pendling.)

Svarsalternativ: Ja (20,0 %), Nej (60,9 %), Gar eller cyklar hela vagen till arbetet (19,1 %)

Om trangselskatt infors pa Din bostadsort och/eller arbetsort, skulle det innebara att Du undviker
bilen och istallet véljer annat fardmedel? (Om man tar Stockholm som exempel s kostar
trangselskatten minst 4700 kr/ar (om man kor till arbetet 235 dagar/ar och passerar endast en
betalstation/enkelresa. Maxbeloppet &r 60 kr/dag vilket gor att maxbeloppet per ar blir 14100 kr om
man passerar flera betalstationer per dag 235 dagar/ar.)

Svarsalternativ: Ja (29,4 %), Nej (39,8 %), Aker aldrig bil till arbetet (30,9 %)

Skulle en 6kad andel avgiftsbelagd parkering gora att Du oftare valde annat fardmedel &n bil? (Anta
att detta skulle innebédra att de flesta offentliga parkeringar skulle vara belagda med avgift,
framforallt parkeringar vid arbetsplatser.)

Svarsalternativ: Ja (32,0 %), Nej (49,4 %), Aker aldrig bil (18,7 %)

Skulle en generellt hogre prisniva pa parkering gora att Du oftare valde annat fardmedel &n bil?
Svarsalternativ: Ja (40,5 %), Nej (58,7 %), Aker aldrig bil (0,8 %)

Kan Du tanka Dig att vara med i en bilpool och endast ha tillgang till bil nar Du som mest behéver
det? (Du véljer da alltsa att ta Dig till exempelvis arbetet pa annat satt an med bil, samtidigt som Du
behaller majligheten att anvanda bil nar Du mest behover det. Bilpooler finns i vissa stader redan
idag. Anta att forutsattningarna ar bra, d.v.s. att bilar finns néra Ditt hem, att det &r l4tt att boka och
att det ofta finns en bil ledig. De flesta bilpooler idag kostar ett par hundra kronor i manaden och pa
det tillkommer startavgifter och milkostnad for sa mycket som man kor.)

Svarsalternativ: Ja (28,0 %), Nej (64,3 %), Ar redan med i en bilpool (1,5 %), Anvénder inte bil (6,2
%)

Hur mycket &r Du beredd att betala for bensin eller diesel?

Svarsalternativ: Ingenting — vill inte kdpa (10,2 %), 12-15 kr (44,3 %), 16-20 kr (31,1 %), 21-25 kr
(8,9 %), 26-30 kr (3,0 %), 31-50 kr (1,7 %), 51-100 kr (0 %), Mer &n 100 kr (per liter) (0,7 %)
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22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Hur mycket &r Du beredd att betala for biobransle? (Med biobrénsle menas etanol, biodiesel eller
biogas tillverkat fran biologiskt material.)

Svarsalternativ: Ingenting — vill inte kdpa (21,9 %), 12-15 kr (41,4 %), 16-20 kr (23,2 %), 21-25 kr
(8,1 %), 26-30 kr (3,5 %), 31-50 kr (1,1 %), 51-100 kr (0 %), Mer &n 100 kr (per liter) (0,9 %)

Om reseavdraget enbart var avstandsgrundat, vilket det &r i till exempel Norge och Danmark, skulle
det gora att Du valde annat fardmedel &n bil for arbetspendling? (Med reseavdrag menas den
mojligheten Du har nar Du deklarerar att dra av for resor med bil till och fran arbetet. Ett
avstandsbaserat reseavdrag skulle alltsa innebara att kostnaden for pendlingen blir irrelevant och att
den idag sa starka kopplingen mellan reseavdraget och bilen forsvinner. Da kan man enklare gora
avdrag for pendling med t.ex. kollektivtrafik och avdrag for pendling med bil skulle inte vara lika
latt att fa igenom.)

Svarsalternativ: Ja (13,9 %), Nej (46,4 %), Arbetspendlar inte med bil (36,2 %), Annat (3,5 %)

Skulle en total avveckling av reseavdraget gora att Du valde annat fardmedel &n bil for
arbetspendling?
Svarsalternativ: Ja (10,5 %), Nej (79,7 %), Annat (9,8 %)

Ager Du eller Ditt hushall en eller flera bilar?
Svarsalternativ: Ja (88,9 %), Nej (11,1 %)

Till vad anvander Du eller Ditt hushall bilen mest?
Svarsalternativ: Arbetspendling (59,1 %), Fritidsaktiviteter (33,0 %), Annat (7,9 %)

Med vilket drivmedel drivs Din/Er bil huvudsakligen? (Om Du/Ni &ger flera bilar, vilket bransle
drivs majoriteten av bilarna pa huvudsakligen? Om det gller tva bilar, svara vilket bransle som
konsumeras mest.)

Svarsalternativ: Bensin (68,7 %), Diesel (21,4 %), Etanol (4,1 %), Fordonsgas (inkl. naturgas och
biogas) (3,2 %), Hybrid el/bensin (1,5 %), Hybrid el/diesel (0,0 %), El (0,0 %), Annat (1,2 %)

I vilken kommun &r Du bosatt?
Svarsalternativ: Alla Skanes kommuner (se figur 2)

I vilken kommun arbetar du?
Svarsalternativ: Alla Skanes kommuner (se figur 3)

Hur langt &r det mellan Din bostad och dit Du oftast brukar aka bil? (Dit Du oftast aker kan till
exempel vara arbetet, nagon fritidsaktivitet eller annat?)

Svarsalternativ: Mindre &n 2 km (5,2 %), 2-5 km (13,9 %), 5-10 km (17,7 %), 10-20 km (22,7 %),
Mer &n 20 km (31,0 %), Brukar inte aka bil (9,5 %)

Bor Du i glesbygd eller tatort?
Svarsalternativ: Glesbygd (27,2 %), Téatort (69,7 %), Vet inte (3,1 %)

Vilket ar ar Du fodd?
Svarsalternativ: 1940-2000 (se figur 1)

Ar Du man eller kvinna?
Svarsalternativ: Man (31,3 %), Kvinna (68,7 %)
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