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Sammanfattning

Vart resande ar en stor del av det ohéllbara samhallet vi skapat under det senaste
seklet med bilismen som drivkraft. Resultatet har blivit att vi ror oss over stora
geografiska ytor pa ett ineffektivt satt. Resandet har lange 6kat och det har aven vart
beroende av bilen som fardmedel. | takt med att forstaelsen for vart ohallbara resande
okar har intresset okat for atgarder som bromsar och stoppar utvecklingen i ohallbar
riktning.

Det finns olika satt att angripa problemet med ohallbart resande, genom att arbeta
med lokalisering, standard, reglering och beteendeférandring. Alla dessa aspekter
maste tas hansyn till om ett lyckat hallbart resande ska kunna uppnas. Pa senare ar har
intresset Okat for vetenskapliga teorier bakom beteendeférandring. Genom en stabil
vetenskaplig grund kan nya modeller utvecklas anpassade till transportproblematiken.
I denna anda har ett nytt verktyg utvecklats som kallas MaxSEM, med vilket man kan
mata personers benagenhet av férandring mot ett mer hallbart transportbeteende.

Detta examensarbete syftar till att visa hur Malmé Stad kan anvénda sin
resvaneundersokning fran ar 2008 for att undersoka MaxSEM-férdelningen i Malmo
och dven identifiera data som kan vara viktig for fortsatta resvaneundersokningar.
Arbetet inleddes med en litteraturstudie for att fa fordjupade insikter i vad som styr
manniskors dagliga resande. Varfor vi reser, historiska och sociodemografiska
faktorer bakom resandet och faktorer bakom fardmedelsval kartlades for att sedan
mynna ut i ett avsnitt kring hur vi som samhéllsplanerare kan paverka det dagliga
resandet.

Verktyget MaxSEM studerades for att sedan tillampas pa resvaneundersokningen i
Malmo 2008. En sammanfattning av viktiga resultat frin MaxSEM genomfordes i
form av en profilering dar det visas att huvuddelen av befolkningen befinner sig i ett
ohallbart resbeteende. Slutligen beraknades en potentiell klimateffekt i Malmo
grundat pa en langsiktig insiktshojande kampanj. Med en sadan typ av kampanj &r det
mojligt att minska koldioxidutslappen i Malmo med 2000-9000 ton per ar, med ett
samlat atgardspaket for Mobility Management &ar det formodligen storre chans att
hamna i det dvre intervallet.






Summary

Our travelling by car has contributed greatly to the unsustainable environment we
created during the last century. The result is that we transport ourselves over large
geographical areas in an inefficient way. Our ability to travel great distances has
continued to increase causing us to become dependent on motor transportation. As
our understanding of this unsustainability has increased so has the interest for actions
that will limit and stop this unsustainable development.

There are different ways to attack the issue of unsustainable travelling, such as
working with localization, standard, regulation and behavioral change. All these
aspects have to be considered if sustainable travelling shall be obtained. In recent
years, interest has increased for scientific theories behind behavioral change. With a
stable scientific base new models can be developed that focus on the problems of
transportation. For example, a new tool has been developed called MaxSEM, which
we can use to measure people’s change towards a more sustainable transport
behavior.

This Master Thesis aims to show how the City of Malmd can use their travel survey
from 2008 to investigate the distribution of MaxSEM in Malmg and also identify data
which could be important in further research. This research began with a literature
review to get deeper insights into what controls human's daily travelling. For
example, why we travel, historical and socio-demographical factors behind the
travelling and factors behind transport mode choices. These factors were surveyed to
culminate in a section about how we as urban planners can impact and improve daily
travelling.

The tool of MaxSEM was studied and later applied to the travel survey of Malmd
from 2008. A summary of important results from MaxSEM was conducted, as a
profiling of demographics and travelling, were it shows that most of the population
was in a state of unsustainable travel behavior. Finally, a potential climate effect was
calculated in Malmé based on a long term travel awareness campaign. This type of
campaign makes it possible to decrease the carbon dioxide emissions in Malmé from
2000-9000 tons per year, with an overall package of measures for Mobility
Management it is more likely to achieve a result in the upper range.
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1 Inledning

“The seed that we planted in this man's mind may change everything.”
(Inception, 2010)

1.1 Bakgrund

Under Iang tid har 6kande transporter fort med sig mycket positivt och 6nskvart till
vart samhalle sasom bredare utbud av arbetstillfallen och handel. Transporter har
blivit bekvamare och rorligheten har 6kat sedan personbilens genomslag under 1950-
talet i Sverige; personbilens attraktivitet har sedan dess 6kat stadigt. Historiskt sett har
den Okande reslangden framst varit méjlig pa grund av att vi kan fardas med hogre
hastighet. Tiden vi i genomsnitt lagger pa att forflytta oss har i princip forblivit
oftrandrad; ungefar 80 min per dag per person. (Hydén, 2008; Evanth, et al., 2008)

Samtidigt har en rad negativa konsekvenser av transporterna okat; emissioner, buller,
barriarer, olyckor med mera. Den 6kande rorligheten betyder alltsa inte enbart fler
maojligheter utan samtidigt 6kande kostnader sammankopplade med utnyttjandet av
den dkande rérligheten. (Evanth, et al., 2008; Forsell, et al., 2010)

Flera av transporternas negativa konsekvenser har historiskt sett kunnat 16sas med
teknisk utveckling. Koldioxidutslappen ar betydligt svarare att 16sa med en teknisk
I6sning, forskningen har under Iang tid visat att det inte kommer finnas en ensam
atgard som tillrackligt minskar utslappen. De tekniska l6sningarna som biodrivmedel
och energieffektivisering racker inte for att skapa ett langsiktigt hallbart
transportsystem om trafiken tillats 6ka som forut. Hallbara transporter uppnas genom
atgarder som leder till minskad klimatpaverkan och oOkad samhallsekonomisk
effektivitet. (Evanth, et al., 2008)

Det enda sattet att fa ett hallbart transportsystem ar om vi som individer valjer
hallbara fardmedel, sasom kollektiv-, cykel- eller gangtrafik for vara transporter.
Utbudet och transportalternativens relativa attraktivitet mot varandra spelar stor roll i
vara val av fardmedel. Hansyn maste ocksa tas till restriktioner i resandet, alla
transportalternativ ar inte tillgangliga for alla och uppfattas darfor olika attraktiva
beroende pa individen. (Evanth, et al., 2008; Hydén, 2008)

Forutom ovanstaende kommer valet av fardmedel slutligen baseras pa vilken kunskap
vi har om de tillgdngliga alternativen som finns, vilka konsekvenser de kommer fa
och av vara personliga attityder och varderingar. For att uppna en forandring som
leder till mer hallbart resande maste vi paverka nagot av féljande: lokaliseringen av
aktiviteter, standarden hos transportutbudet, restriktioner kring resandet och slutligen
kunskapen, attityder och vérderingar hos individen. Det sistnamnda &r viktigt for att
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kunna fa till stand en frivillig beteendeférandring och intresset for detta har under de
senaste aren okat. (EPOMM, 2009)

En frivillig beteendeforandring kan uppnas genom att forbattra allméanhetens
forstaelse av de problem som uppkommer pa grund av fardmedelsval samt vad man
som individ kan gora at problemen (EPOMM, 2009). Under 2000-talet utvecklades en
ny beteendeférandringsmodell inom EU-projektet MAX som gor det mojligt att mata
var attityd mot ett hallbart transportbeteende. Denna modell kallas MaxSEM och kan
vara ett vérdefullt verktyg i beteendeforandringsprocessen. Att kunna anvénda
MaxSEM borde darfor vara intressant for stader sasom exempelvis Malmo som har
ambitionen att bli en ledande miljdstad.

1.2 Syfte och malsattning

Detta examensarbete syftar till att utreda hur Malmo ska anvanda data fran
resvaneundersokningen 2008 for att undersoka fordelningen av de olika MaxSEM-
stadierna samt att beskriva eventuella skillnader i demografi och resbeteende hos
individerna. Denna kartldggning anvands sedan som underlag for att skatta hur stor
koldioxidminskning man kan forvanta sig genom atgarder for frivillig
beteendeftérandring.

De aktuella fragestallningarna under arbetets gang har varit:

e Hur ska en tidig version av verktyget MaxSEM fran Malmos
resvaneundersokning 2008 anpassas till dagens diagnosticerande fragor?

e Hur ser fordelningen ut av MaxSEM-stadierna for Malmos befolkning ar
2008?

o Vilka olika profiler kan identifieras och kategoriseras for respektive
MaxSEM-stadie?

o Finns det skillnader mellan det angivna och faktiska resbeteendet for olika
MaxSEM-stadier?

e Finns det — och i sa fall hur stor — 6verflyttningspotential for koldioxidutslapp
mellan MaxSEM-grupper som leder till minskad klimatpaverkan genom
arbete med insiktshéjande kampanjer?

1.2.1 Avgransningar

Malmo Stad gjorde sin senaste resvaneundersokning ar 2008, denna anvéands som
underlag for detta examensarbete och behandlar resor gjorda av Malmoébor. Detta
innebdr att de som bor utanfor staden och pendlar till Malmé exkluderats.



1.2.2 Malgrupp

Resultaten beskriver Malmdébor och kan anvéndas av Malmd Stad i deras arbete for
hallbara transportsystem. Resultaten &r aven intressanta for en bredare grupp av
trafikplanerare genom utforskning av skillnader mellan angivet och faktiskt
resbeteende.

1.3 Metod och genomfdrande
1.3.1 Litteraturstudie

Arbetet inleddes med en litteraturstudie. Avsikten var att samla in material som ger en
fordjupad inblick i resbeteende och héllbara fardmedel for att kunna bedéma
forandringspotentialen i Malmo samt definiera vad hallbart resande &r.
Litteraturstudien undersoker ocksda MaxSEM och de beteendeférandringsmodeller
som lag till underlag for skapandet av MaxSEM - deras férdelar och nackdelar samt
huvudsaklig teori.

1.3.2 Malmdébornas resvanor och attityder till trafik och miljé6 2008

For en djupare analys av resvanor i Malmo anvandes datamaterial fran
resvaneundersokningen som presenteras i rapporten Malmdbornas resvanor och
attityder till trafik och miljo 2008. Resvaneundersdkningen gjordes 2008 i Malmd och
bestar av en enkat, resedagbok samt en tillhérande rapport. Undersokningen var en
del av Malmos omfattande arbete med hallbara transportsystem och hade éver 5000
respondenter (Indebetou, et al., 2009).

Analysen och bearbetningen av data gjordes med statistikprogrammet SPSS
(Statistical Package for the Social Sciences) som ar en programvara for analys och
bearbetning av statiskt material. Officeprogrammet Excel har anvénts for berédkningar
och diagram.

De analyser som gjorts for detta examensarbete har delvis anvént en viktad databas,
vilket innebdr att svaren anses vara representativa for populationen i Malmé.

1.3.3 Effektberakningar

Den klimatpaverkan som beréknats i detta examensarbete har gjorts genom att studera
forskningsrapporter och studier inom det aktuella omradet. Ett ungefarligt intervall
for ett minskat koldioxidutslapp i Malmg har kunnat berdknas genom att analysera
atgarder och effekter som sammanstéllts i det undersokta materialet.



1.3.4 Lasanvisningar

>

>

| kapitel 1 framstélls projektbeskrivningen med syfte, bakgrund, metod och
genomforande. Definitioner utreds infér den kommande analysen.

Kapitel 2 "Vart dagliga resande” tar upp faktorer som styr manniskans vilja
till forflyttning, historiska och demografiska skillnader samt vad som styr vart
fardmedelsval.

I kapitel 3 "Hur kan vi paverka det dagliga resandet?” beskrivs hur man med
hjalp av “mjuka” parametrar kan styra en beteendeférandring i en hallbar
riktning. Lésaren far en Overblick Over begreppet hallbarhet, "mjuka”
atgarder och overflyttningspotential mellan olika fardmedel och slutligen
presenteras de beteendeforandringsteorier som ligger till grund for MaxSEM.
Kapitel 4 introducerar MaxSEM och dess anvandningsomrade.

| kapitel 5 utreds hur vi kan jamfora data fran en tidig version av verktyget
MaxSEM med de nya diagnosticerande fragorna.

Kapitel 6 sammanfattar demografi och resande for respektive MaxSEM-
stadie.

| kapitel 7 beréknas ett intervall for storleken pa koldioxidminskningen man
kan forvénta sig genom anvéndning av MaxSEM.

Kapitel 8 innehaller slutsatser for rapporten, diskussion av eventuella
felkallor och forslag till fortsatta studier.

1.4 Definitioner

I denna rapport anvénds vissa centrala begrepp enligt foljande definition:

Resa: En forflyttning mellan platser genomford med avsikt att utrdtta &rende.
Byte av fardmedel i en resa réknas inte som en separat resa.

Stadsdel: Malmd har tio stadsdelar med egna stadsdelsforvaltningar, den
geografiska indelningen av respondenterna baseras pa dessa stadsdelar. Se
skissen i Figur 1.

Malmobo: Boende i ndgon av de definierade stadsdelarna, personen ar mellan
15-84 ar.

Bilresa: Av forare eller passagerare utford resa med bil.

Hallbara fardmedel ar de fardmedel som ar energieffektivare an bilen, det vill
sdga gang, cykel, tag och buss.



Cenlrum Kirseberg

Limhamn/
Bunkeflo

Figur 1. Skiss dver Malmo

2 Vart dagliga resande

2.1 Varfor reser vi?

Genom att resa uttrycker vi vart behov av forflyttning (Vilhelmson, 1990). Den
geografiska handlingsfriheten &r viktig for manniskan och vi verkar anvénda den for
att kunna genomfora sa manga aktiviteter som mojligt (Vilhelmson, 1990; Frandberg,
et al.,, 2005). Forflyttningar mellan bostader, arbete och fritidsaktiviteter dr idag
naturliga for oss.

Var moderna livsstil ar kannetecknad av ett vardagligt beroende av resor. ldag
forknippas resor och trafik med valfard och modernitet, men pa grund av att vi alla
har olika forutsattningar skiljer sig sattet vi reser pa. Tre olika grupper av faktorer
som paverkar resandet kan urskiljas; individen, omgivningen och aktiviteterna
(Fréndberg, et al., 2005).

De individuella faktorerna ar till exempel alder, kon, hélsa, utbildning, inkomst och sa
vidare. Individens attityder, varderingar och upplevda behov hor &dven till dessa
faktorer, sociala sammanhang och livssituationer som spelar roll fér individens
uppfattning om omvarlden raknas ocksa hit. (Frandberg, et al., 2005; Hydén, 2008)

Omgivningsfaktorerna delas in i tva delar; den sociala omgivningen (néra kopplad till
individfaktorerna) och den fysiska omgivningen. Den sociala omgivningen handlar
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om de forpliktelser och forvantningar som stalls pa forflyttningsformagan, alltsa
vilken typ av hushall vi ingar i, ansvar for barn, sysselsattning med mera. Den fysiska
omgivningen &r tillgdngligheten i samhallet, exempelvis infrastruktur och
utbredningen av transportsystemet. Strukturen och utformningen av den fysiska
omgivningen medfor véaxlande villkor pa rorligheten hos individer. (Frandberg, et al.,
2005; Hydén, 2008)

Den tredje gruppen av faktorer som paverkar rorligheten ar aktiviteter som vi vill och
forvantas delta i, dessa styr ocksa vart dagliga resande. Vissa aktiviteter kan vi styra
Over mer &n andra medan andra begrénsas till olika tider och platser. (Frandberg, et
al., 2005)

Under den senaste tiden har forskningen kunnat pavisa att resande medfér nagon form
av gladje eller tillfredstallelse (Mokhtarian, 2005). Trots detta ar tillganglighet
fortfarande det huvudsakliga malet med transporter (Evanth, et al., 2008).
Sammanfattningsvis kan det konstateras att rorligheten hos maéanniskor &r en
nyanserad och komplex foreteelse (Frandberg, et al., 2005).

2.2 Historiska och sociodemografiska skillnader

Det dagliga resandet i Sverige uppgick till drygt 4 mil per person och dygn ar 2001
(Fréndberg, et al., 2005), och i perioder med Okad tillvéxt stiger bilinnehavet och
darmed resandet (Vilhelmson, 1990). For hundra ar sedan under den tidiga
industrialismen reste man ett par kilometer per person och dygn, &nnu tidigare i det
gamla jordbrukssamhaéllet reste man cirka en halv kilometer per person och dygn
(Vilhelmson, 1990; Frandberg, et al., 2005).

Under det senaste seklet har manniskans geografiska réckvidd mer an tiofaldigats
(Frandberg, et al., 2005). Vara samhéllen ar dock inte homogena och levnadsvillkor
skiljer sig mellan olika grupper, vilket avspeglar sig i den dagliga resldéngden och
rackvidden. (Frandberg, et al., 2005; Hydén, 2008; Vilhelmson, 1990)

Mén gor langre resor &n kvinnor, framforallt & méns arbetsresor langre. Kon har en
betydande roll for resmonstret delvis pd grund av att vardagslivet skiljer sig mellan
konen. Kvinnornas arbetsmarknad kannetecknas till stor del av vard och omsorg samt
pedagogiskt och administrativt arbete, dessa arbetsplatser ligger ofta nara hemmet.
(Frandberg & Vilhelmson, 2011)

Det ar ocksa kvinnorna som star for storre delen av inkopsresorna samt hamtar och
lamnar barn. Pa senare tid har den dagliga reslangden och bilanvandningen okat
snabbare bland gruppen unga kvinnor &n man. Trots detta anvands bilen inte lika ofta
av kvinnor som av man, vilket tillsammans med de andra forutsattningarna bidrar till



att kvinnor reser kortare strackor &n man. (Fréndberg, et al., 2005; Frandberg &
Vilhelmson, 2011)

Precis som konstillhorighet har alderstillhérighet stor betydelse for resmonstret
(Vilhelmson, 1990; Frandberg, et al., 2005). Skillnaderna i den dagliga reslangden ar
stora, den okar successivt fram till medelalder for att sedan avta med tilltagande
alderdom (Hydén, 2008; Frandberg, et al., 2005). Nar vi narmar oss pensionsalder
slutar manga av oss att forvarvsarbeta, vi minskar vart sociala natverk eller far
problem med hélsan (Fréandberg, et al., 2005).

Resmonster och individuella saval som samhélleliga forutsattningar skiljer sig mellan
generationer. ldag har aldre hogre inkomster, béttre tillgang till fardmedel, rorligare
livsstil och de reser langre an sina foregangare. (Frandberg, et al., 2005)

Samtidigt har korkortsinnehavet stagnerat bland unga jamfort med tidigare
generationer, det ar farre som skaffar korkort idag an forut (Frandberg & Vilhelmson,
2011). Bland befolkningen under 45 ar ses en avtagande utveckling av det vardagliga
resandet inom Sverige, detta har ett ndra samband till det minskande bilinnehavet.
Resandet har ¢kat i alla andra aldersgrupper, speciellt bland kvinnor. (Frandberg, et
al., 2005)

2.3 Fardmedelsval

Trots bilens tidsbesparande egenskaper pekar erfarenheter pa att manniskor hellre
véljer att dka sin dagliga reslangd istallet for att vinna tid till fritidsaktiviteter
(Vilnelmson, 1990; Frandberg, et al., 2005). Atgirder inom transportsektorn
designade for att spara tid far darfor inte per automatik den effekt som avses
(Vilhelmson, 1990; Frandberg, et al., 2005).

Bilanvéndare reser oftast mycket langre under ett dygn jamfért med méanniskor som
vdljer andra fardmedel (Vilhelmson, 1990; Kléckner & Friedrichsmeier, 2011,
Hydén, 2008). Individer som &ger en bil &ar starkt knutna till den (Kléckner &
Friedrichsmeier, 2011; Dieleman, et al., 2002; Ben-Akiva & Boccara, 1995; Hydén,
2008; Davidov, et al., 2006) och paverkas inte sarskilt mycket av t ex okad
tillganglighet for gang-, cykel och kollektivtrafik (Klockner & Friedrichsmeier, 2011;
Hydén, 2008).

Bilinnehav kan sannolikt anvandas som en parameter for att beskriva forhallandet
mellan den fysiska omgivningen och bilanvandande, mycket tyder pa att om
omgivningen bjuder pa gynnsamma forutsattningar for biltrafik sa 6kar anvandningen
av bilar (Van Acker & Witlox, 2010). Planeringen har under lang tid framjat
framkomligheten for bilar och gett den fordelar gentemot andra fardmedel. (Hydén,
2008)



Bilens tidsbesparande egenskaper ar en avgoérande faktor for manniskors val av
fardmedel och de valjer oftast det fardsatt som gar snabbast (Hydén, 2008; Becker,
1965). Tidsatgdng ar en subjektiv upplevelse och véntetider uppfattas som mer
uppoffrande &n motsvarande méngd restid (Frandberg, et al., 2005; Hydén, 2008). Det
ar alltsa svart for andra fardmedel att konkurrera med bilen.

En annan faktor som 4r relevant vid fardmedelsvalet &r kostnaden (Becker, 1965;
Frandberg, et al., 2005), bilanvandare ar dock i allménhet mindre kansliga for
kostnaden vid korta resor an for langa (Frandberg, et al., 2005). For att visa pa
sambandet mellan tid och pengar menar Becker (1965) att nar inkomsten okar blir
tiden man spenderar pa fritid istéallet for arbete dyrare, detta kan uttryckas som att tid
ar pengar och pengar &r tid.

I priset och kostnaden for transporter vager vi som konsumenter in restid i det totala
priset eftersom vi alltsd vérderar tiden hogre med oékad inkomst. Okad inkomst
innebar ocksa okad reslangd, vilket galler i princip for alla moderniserade lander idag
(Frandberg & Vilhelmson, 2011; Van Acker & Witlox, 2010).

Flera undersokningar byggda pa mikro- och makroekonomiska teorier visar dock pa
att det inte enbart &r pris och kostnad som avgor resbeteende (Davidov, et al., 2003;
Van Acker & Witlox, 2010). Socioekonomiska och sociodemografiska faktorer har
betydelse for fardmedelsvalet, exempelvis alder, familjestorlek, kon, utbildning,
professionell status (Vilhelmson, 1990; Frandberg, et al., 2005; Davidov, et al., 2003).

Dessa sociala kriterier for att beskriva beteende kan empiriskt béattre forklara
skillnader i fardmedelsvalet, eftersom de &r baserade pa individens attityd,
varderingar samt sociala forutsattningar och inte enbart finansiella begransningar.
(Fréndberg, et al., 2005; Vilhelmson, 1990; Davidov, et al., 2003)

Flexibilitet, individuell kontroll, komfort och bekvamlighet, méjlighet till transport av
varor och utrustning ar ocksa viktiga faktorer som spelar roll for fardmedelsvalet
(Hydén, 2008). Darfor kan till exempel kollektivtrafiken endast konkurrera med bilen
i vissa miljoer sasom storstader med utvecklad kollektivtrafik och vid langre resor.

Cykeln é&r ofta det snabbaste sattet att ta sig fram i storstader och kan darfor bade
konkurrera med kollektivtrafiken och biltrafiken i de miljéerna (Frandberg, et al.,
2005; Hydén, 2008). De flesta cykelresor gdrs upp till 5 km, nér det géller kortare
forflyttningar sdsom nagra hundra meter dominerar gangtrafiken (Hydén, 2008). Vid
langre resor &n 5 km anvands kollektivtrafiken och kollektivtrafikresandet 6kar med
avstandet till centrum och storleken pa staden (Hydén, 2008). Reslangden ar alltsa
betydelsefull for valet av fardmedel.



3 Hur kan vi paverka det dagliga resandet?

3.1 Hallbarhet

Det dagliga resandet och var rorliga livsstil paverkas enligt foregaende kapitel av en
mangd olika faktorer och forutsattningar vilka inte alltid framjar ett hallbart samhalle.
Det &r inte uppenbart vad som menas med hallbarhet i transportsammanhang och
asikterna gar darfor ibland isar om vad vi bor gora for att paverka resvanorna i en
hallbar riktning (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg, 2009).

For att definiera begreppet “hallbar” brukar definitionen som formulerades 1987 av
Brundtlandkommissionen anvandas: ”En hallbar utveckling tillgodoser dagens behov
utan att dventyra kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov™.
Definitionen tar hénsyn till tidsaspekten samt den ekologiska, ekonomiska och sociala
dimensionen. Det kan lata enkelt men var stravan efter att uppna hallbarhet har visat
att det inte nodvandigtvis ar det.

Idag lever vi i ett samhalle dar kraven pa transporter bara okar, andelen
vagtransporter har ej reducerats, ny teknik och nya verktyg har langsam
genomslagskraft. Transportsektorn &r fortfarande en stor bidragsfaktor till emissioner,
buller och trangsel (Hydén, 2008; Gudmundsson, 2003; Cairns, et al., 2008).

Har hallbarhet verkligen uppnétts nar vi ser samma problem som foérut? Svaret
varierar och beror dessutom pa vad man menar med hallbarhet som begrepp och
koncept (Gudmundsson, 2003; Gudmundsson & Hojer, 1996; Hydén, 2008).
Slutsatsen blir alltsa att det finns stora svarigheter med att precisera vad som menas
med hallbar utveckling. Trots avsaknaden av definitioner finns dock en konceptuell
enighet for vad som kan betraktas som ett hallbart transportsystem, féljande generella
krav géller:

e Transportefterfragan och/eller transportberoendet minskar
o Hallbara transportsétt framjas sa att andelen av dessa 6kar
e Fordon och infrastruktur blir mer miljoanpassade/hallbara

(Smidfelt Rosqvist & Ljungberg, 2009)

Ett satt att framja ett hallbart samhalle ar genom att uppmuntra manniskor att valja
bort bilen till forman for gang eller cykel. Enligt Folkhalsoinstitutet ror sig drygt
halften av Sveriges befolkning alldeles for lite fysiskt och riskerar ddrigenom att
drabbas av aktivitetsrelaterade sjukdomar sasom diabetes, hogt blodtryck och stroke.
Att ga och cykla ar fardsatt som ar tillgangliga for de flesta och relativt billigt och
enkelt. Klimatpaverkan hade blivit mindre genom minskade avgasutslapp och
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bilrelaterade ytor hade kunnat frigéras. En infrastruktur som framjar gang- och
cykeltrafikanter hade oOkat jamlikheten eftersom staden och dess allménna platser
hade kunnat nas av alla. (Hydén, 2008)

Det finns tva viktiga parametrar att arbeta med for att uppnd ett hallbart
transportsystem; miljopaverkan och energianvandning (Hydén, 2008; Lorek &
Spangenberg, 2001; Evanth, et al., 2008). Det har visats att transporter ger det tredje
storsta bidraget med koldioxid i ett hushalls ekologiska fotavtryck (Lorek &
Spangenberg, 2001). Forskning tyder pa att vara transportrelaterade koldioxidutslapp
till stor del kan kontrolleras av oss sjalva (Lorek & Spangenberg, 2001; Frandberg, et
al., 2005).

Vi kan till exempel sjdlva styra vara transporter som sker pa fritiden genom val av
fardmedel for fritidsaktiviteter samt kortare avstand till dessa. (Lorek & Spangenberg,
2001; Frandberg, et al., 2005). Detta dr en viktig slutsats eftersom ett av de enskilt
storsta problemen inom miljopaverkan och energianvandning ar personbilen
(Kldckner & Friedrichsmeier, 2011; Hydén, 2008; Klockner & Matthies, 2004).

Resonemanget om att vi battre kan kontrollera vara fardmedelsval starks av det
faktum att manga av faktorerna som styr vara resvanor grundar sig pa hur manniskor
varderar sambandet mellan individuell vélfard och rorlighet (Frandberg, et al., 2005).
En del av vart ohallbara beteende kan alltsa tillskrivas vara varderingar och attityder.
Att kunna rikta atgarder mot anvandandet av personbil borde darfor vara
hogprioriterat (Klockner & Friedrichsmeier, 2011; Lorek & Spangenberg, 2001;
Klockner & Matthies, 2004).

For att kunna genomfora atgarder kréavs en forstaelse for hur fardmedelsval gors samt
hur vi kan paverka dem. Solida teorier for atgarder och effekter ar darfor nédvandiga
(Kldckner & Friedrichsmeier, 2011; Frandberg & Vilhelmson, 2011; Bamberg, et al.,
2011). | atgarderna maste det finnas en tydlig teori for deras avsedda effekter sa vi
kan pavisa varfor vissa atgarder fungerar och varfor vissa inte gor det (Bamberg, et
al., 2011; Gudmundsson, 2003). Annars kan en utvardering inte genomforas vilket
leder till att man inte kan utveckla och forbattra atgarder. Detta i sin tur leder till att vi
mister formagan att mata forandringar éver tid (Bamberg, et al., 2011).

3.2 Atgarder

Vetskapen om att det inte & mojligt att "bygga bort” trafiken borjar langsamt sjunka
in i allmanhetens och beslutfattares medvetande (Cairns, et al., 2008; Bamberg, et al.,
2011). Férhoppningar och forvantningar pa att enbart stora finansiella investeringar i
fysiska atgarder ska bidra till ett minskat bilanvandande har borjat ifragasattas
(Stopher, 2004).
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Okad rérlighet och dkad framkomlighet har ldnge varit huvudmalen nér vi planerat
vara samhallen, trots att de leder till kostnader for samhéllet. Rorlighet ar mojlighet
till transporter och ar darfor endast ett medel for att uppna nytta. Nyttan ar hog
tillganglighet, det vill saga majligheten att na nagot onskvart. Darfor bér huvudmalet
andras nu till att planera storsta mojliga tillganglighet per rorlighet, for att fa storst
nytta per kostnad. (Evanth, et al., 2008; Forsell, et al., 2010)

Genom Okad rorlighet har historiskt sett avstanden mellan malpunkter okat och
lokaliseringar som forutsétter bil blivit vanligt. Okad tillganglighet leder till ett mer
jamlikt resande eftersom demografiska och fysiska forutsattningar minskar i
betydelse, vilket ar viktigt i ett langsiktigt hallbart samhalle (Hydén, 2008; Forsell, et
al., 2010). Ett hallbart samhalle kraver ett hallbart resande vilket uppnas genom att
reducera eller andra pa manniskors bilanvéandning till fordel for ett mer emissions-
och energieffektivt resande, t ex kollektivtrafik eller gang- och cykeltrafik (Cairns, et
al., 2008; Bamberg, et al., 2011; Hydén, 2008; EPOMM, 2009). | rapporten Hallbart
resande i praktiken delar man in atgarder som leder till ett langsiktigt hallbart
transportsystem enligt foljande:

Regleringar och ekonomiska styrmedel
Teknisk utveckling

Fysisk planering

Beteendepaverkan

YV V VYV

Att anvanda reglering och/eller styrmedel som verktyg for att minska biltrafiken har
inte lett till nagra langvariga effekter (Schade & Schlag, 2003). Pa grund av det harda
motstand fran allméanheten saknas ofta den politiska viljan for inforing av de
prisnivaer som egentligen behdvs (Schade & Schlag, 2003). Pa senare ar har darfor
intresset okat for fysisk planering och beteendepaverkan eftersom atgarder av denna
typ méts av mindre motstand fran allmanheten och beslutsfattare (Bamberg, et al.,
2011; Cairns, et al., 2008).

Det finns dock inga tydliga definitioner pa atgarder som leder till ett hallbart
transportsystem (Cairns, et al., 2004). Ibland utgar litteratur fran ett annat system dar
atgarderna kallas transport policy-atgarder och atgarderna delas in i harda och mjuka
(Bamberg, et al., 2011; Hydén, 2008). De harda atgarderna innebar i princip fysisk
planering och innefattar forbattringar av infrastruktur och driften av kollektivtrafik
samt Okade kostnader for bilister och andra restriktioner som syftar till minskad
bilanvandning (Bamberg, et al., 2011; Cairns, et al., 2008). De mjuka atgarderna,
vilka grundar sig pa beteendepaverkan, kombinerar marknadsforing, information,
incitament samt ibland nya funktioner (Bamberg, et al., 2011; Cairns, et al., 2008;
Hydén, 2008; EPOMM, 2009). Ibland inkluderar mjuka atgarder nagra av de harda,
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till exempel inkluderas ofta parkeringsrestriktioner i gréna resplaner for féretag
(Cairns, et al., 2004). | Cairns et al. (2004) defineras mjuka atgarder som foljande:

e Resplaner for foretag

o Resplaner for skolor

e PTP (personalised travel planning)
e Travel Awareness Campaigns

e Bildelningssystem

e Distansarbete

e E-handel

Flera studier (Bamberg & Schmidt, 1998; Bamberg & Schmidt, 2003; Bamberg,
2006; Prochanska, et al., 2008; Cairns, et al., 2004) visar att efter mjuka atgarder
genomforts har véarderingar och attityder forandrats vilket indikerar att mjuka atgarder
ar ett effektivt verktyg. | allmanhet ar dverflyttningspotentialen till hallbara fardmedel
hos mjuka atgarder relativt hog och kostnaden lag jamfort med harda atgarder
(Cairns, et al., 2008).

De mjuka atgarderna sammanfattas med olika begrepp och uttryck i olika lander. |
Storbritannien kallas de for ”Smarter Choices” och allmént i Europa kallas de
”Mobility Management” (MM) (Cairns, et al., 2008; Hydén, 2008). Trafikverket i
Sverige har myntat ett eget begrepp och kallar det “Hallbart Resande och
Transporter” (HRT) (Hydén, 2008).

Det ursprungliga begreppet kommer dock fran USA och kallas "Transport Demand
Management” (TDM) (Hydén, 2008; EPOMM, 2009). Oavsett bendmning bygger
dessa atgarder delvis eller helt pa etablerade modeller for beteendeférandring samt
utvarderande tekniker (Cairns, et al., 2008; Bamberg, et al., 2011).

3.3 Overflyttningspotential

Stader som Kopenhamn, Freiburg och Lund har under lang tid arbetat med hallbart
resande och ofta blivit framgangsrika inom manga parallella omraden som
kollektivtrafik, cykeltrafik, trafiksékerhet, trafiksanering i centrum med mera.
Atgarder som gérs inom ett omrade samverkar ofta med ett annat, effekten av en
atgard blir darfor forstarkt genom synergier. Effekten av en enskild atgard ar darfor
svar att berdakna, dessutom uppstar vissa av effekterna efter en lang tid vilket gor det
annu mer svarberaknat. (Evanth, et al., 2008)

Den tyska staden Freiburg har sedan 1970-talet arbetat med att halla tillbaka
biltrafiken. Matningar har visat att biltrafiken i princip inte 6kade alls mellan 1976
och 1996 och trafikokningen har endast skett med cykel och kollektivtrafik. | manga

12



undersokningar aterkommer Freiburg som staden dar tyskar foredragit att bo i och &r
mycket populér. (Evanth, et al., 2008)

I Lund har man sedan 1997 arbetat med ett langsiktigt miljéanpassat transportsystem
kallat LundaMaTs. Man uppskattar att efter endast ett par ars arbete med LundaMaTs
minskade trafikarbetet arligen med ca 2 %. Den totala satsningen LundaMaTs ar
samhéllsekonomiskt lnsam och dven de samlade Mobility Management-atgarderna i
projektet beddms vara samhéllsekonomiskt I6nsamma. (Evanth, et al., 2008)

| Storbritannien gjordes 2004 en studie av hur mycket overflyttningspotential som
kunde forvantas av ett storskaligt mjukt atgardsprogram for biltrafiken, effekterna
beraknades under en period pa 10 ar och resulterade i rapporten Smarter Choices-
Changing the Way We Travel.

Resultaten indikerade att som mest kunde den nationella trafikvolymen minskas med
upp till 11 % och upp till 21 % under rusningstid i urbana omraden, Iagt raknat blev
motsvarande siffror 2-3 % och 5 %. Rapporten visar att andelen bilférare som andrar
sina resvanor pa grund av insiktshéjande Mobility Management-kampanjer ar mellan
1,5-6 % och deras bilanvandning minskar med 5-20 %. | kampanjerna anvandes en
kombination av affischer, broschyrer, lokal tidningsreklam, radio och TV samt
"hogprofilsevenemang” for att forbattra allméanhetens forstaelse for klimatpaverkan
och energieffektivisering. (Cairns, et al., 2004)

En liknande kampanj har Malmo sedan nagra ar drivit, kallad ”Inga I6jliga bilresor”. |
Sverige é&r cirka hélften av alla bilresor kortare &n 5 km och hade kunnat genomforas
med gang- eller cykeltrafik istallet (Hydén, 2008). Genom olika former av sociala
arrangemang och kommunikation i Malmds stadskarna vill man gora allménheten
uppmarksam pad hur manga resor som faktiskt kan genomféras med hallbara
fardmedel sasom cykel. Ungefar en tredjedel av alla bilresor i Malmo ar under 3 km
langa vilket & inom ramen for gangavstand. Det finns alltsd stora mojligheter att
overfora bilresor pa hallbara fardmedel. (Tekniska namnden Malma, 2005)

Bilresor under 1-1,5 km har stor potential att dverforas till gangtrafik, avstandet
motsvarar en promenad pa 10-15 minuter. Avstand mellan 1,5-2 km &r acceptabla for
fotgangare och resor mellan 2-3 km har ocksa potential att till viss del 6verféras till
gangtrafik. 1 Sverige utgors cirka 25 % av alla resor av gangtrafik. Avstanden till
malpunkter ar helt avgorande, darfor ar narhet en av de viktigaste faktorerna nar man
ska oka gangtrafiken. (Hydén, 2008)

Det enklaste hjalpmedlet vi har att tillga for langre forflyttningar ar cykeln och med

tanke pa att cirka 90 % av alla vuxna svenskar har tillgang till cykel finns det stor

overflyttningspotential till cykeltrafik fran biltrafik for de kortare resorna. Den

genomsnittliga hastigheten for cyklister ar 15-20 km/h, vilket tillsammans med
13



tidskonstanten for forflyttning (80 minuter per person och dygn) medfér att en mils
cykelpendling till och fran arbetet faktiskt ar rimligt. (Hydén, 2008)

3.4 Beteendeforandringsteorier

Forskare inom halsa och humanistiska omraden bérjade i mitten av 1900-talet
undersoka modeller for beteendeforandring som &ven har varit en tillgang for
transportsektorn. Men det har inte funnits nagon teoretisk standardmodell for att
forklara beteendeférandring med hansyn till fardmedel. En sddan modell behover
inkludera delar sasom bilanvandningsvanor och avsikten med beteenden, vilka maste
baseras pa starka empiriska grunder och representera bade faktisk beteendeforandring
och beteendeforandringsprocessen genom olika stadier. (EU MAX, 2009b)

MaxSEM utvecklades genom att de statiska modellerna The Theory of Planned
Behaviour och The Norm-Activation Model kombinerades med den dynamiska
beteendeférandringsmodellen The Transtheoretical Model, déar beteendeféréandring
beskrivs som en stegvis process (EU MAX, 2007a). MaxSEM kan aven anvandas for
att forklara andra miljorelaterade beteende till exempel energihushallning och
atervinning (EU MAX, 2009a).

3.4.1 The Theory of Planned Behaviour

Foregangaren till The Theory of Planned Behaviour (TPB) utvecklades pa 1970-talet
och kallades ursprungligen Theory of Reasoned Action (TRA) (Ajzen, 1991).
Modellen som utvecklades inom TRA influerade tidigt andra teorier fér andrat
resbeteende, men kunde inte konkurrera med teorier som baseras pa diskreta modeller
(Bamberg, et al., 2011).

Modellen inom TPB skiljer sig fran diskreta modeller genom att manniskans avsikter
inte bara avgors av attityder utan &ven av andra faktorer sdsom forsvarande
omstandigheter, till exempel anvandning av vissa fardmedel. (Bamberg, et al., 2011;
Klockner & Friedrichsmeier, 2011). Egenskaperna hos TPB gor att modellen kan
anvandas till att forutse fardmedelsval och forsta effekterna av en atgard pa detta
beteende trots avsaknad av diskret teori (Bamberg, et al., 2003; Klockner &
Friedrichsmeier, 2011; Bamberg & Schmidt, 1998; Bamberg, et al., 2011).

| TPB foresprakas tre grundlaggande reflektioner som styr manniskans handlingar, se
Figur 2. (Ajzen, 1991):

e Andras uppfattning om "normalt” beteende (normative beliefs)
o Narvaro av faktorer som kan hjalpa eller stjalpa handlingen (control beliefs)
e Konsekvenserna pa grund av godtyckligt beteendet (behavioral beliefs)
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Figur 2. Méanniskans handlingar enligt TPB. (EU MAX, 2007b)

Sammanfattningsvis baseras TPB pa antagandet att en attityd infor handling skapas
genom att summera produkterna av de subjektiva utfallen av héndelsen och en
utvdrdering av de viktigaste positiva samt negativa forvantade konsekvenser av
beteendet (Bamberg, et al., 2011; Ajzen, 1991; Bamberg, et al., 2003; Kldckner &
Friedrichsmeier, 2011). Nér forutsdttningarna for reflektionerna &r gynnsamma okar
sannolikheten att handlingen genomfors da tillfalle ges, forutsatt att realistiska
bedémningar &r gjorda (Ajzen, 1991; Bamberg, et al., 2003).

3.4.2 The Norm-Activation Model

The Norm-Activation Model (NAM) har visats vara en bra modell fér beskrivning av
fardmedelsval och manniskans miljomedvetenhet &r en viktig faktor i NAM for valet
av hallbara fardmedel (Hunecke, et al., 2001; Bamberg, et al., 2011).

NAM ar battre pa att forklara minskning av bilanvandande an TPB, da bilanvéandning
framst beror pa en utvardering av negativa och positiva konsekvenser for
bilanvandaren. Darfor tyder mycket pa att reducering av anvandningen beror pa hur
miljomedveten individen &r (Bamberg, et al., 2011; Hunecke, et al., 2001), alltsa hur
stort personligt ansvar individen kanner.

I NAM, se Figur 3 nedan, formodas en personlig norm komma ur den upplevda
skyldigheten att upprétta sitt beteende i linje med sina personliga Overtygelser
(Bamberg, et al., 2011; Klockner & Friedrichsmeier, 2011). Den personliga normen
skapas och aktiveras genom ett samspel mellan kognitiva, emotionella och sociala
faktorer (Bamberg, et al., 2011; Klockner & Friedrichsmeier, 2011; Klockner &
Matthies, 2004). Det finns aven studier som visar att vanor influerar personliga
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normer och beteende under vissa forhallanden (Klockner & Matthies, 2004; Klockner
& Friedrichsmeier, 2011).

HOW HAEITS INTERFERE WITH NORM DIRECTED BEHAVIOUR
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Figur 3. Manniskans handingar enligt NAM. (Kléckner & Matthies, 2004)

3.4.3 The Transtheoretical Model

The Transtheoretical Model (TTM) ar en modell som

integrerar
konstruktioner fran ledande teorier inom psykoterapi (Kolundzija, et al., 2011).

viktiga

Modellen utvecklades under 1980-talet av Prochaska och dennes kollegor
(Kolundzija, et al., 2011), den beskriver hur manniskor férandrar ett problematiskt
beteende eller skapar ett positivt beteende (Prochaska, et al., 1992; Kolundzija, et al.,
2011).

Den centrala delen i TTM &r fordndringsstadierna och en rad oberoende variabler som
tillsammans  kallas  forandringsprocessen  (Kolundzija, et al, 2011).
Forandringsprocessen ar normalt definierad som kognitiva, emotionella och
beteendeméssiga aktiviteter, i TTM representerar forandringsstadierna en temporar
dimension och tar héansyn till bendgenheten for fordndring mot ett nytt beteende
(Kolundzija, et al., 2011).

Tid utgor en del av kdrnan i TTM och hansynen till tiden ar det som gér TTM sa unik
jamfort med andra beteendeférandringsmodeller (Kolundzija, et al., 2011; Prochaska,
et al., 1992). | TTM utgdrs forandringen av en process dver en tid och leder till en
utvecklig genom en serie av fem stadier (Kolundzija, et al., 2011; Prochaska, et al.,
1992).
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Varje stadie representerar en specifik kombination av attityd, intentioner och beteende
i forhallande till individens foérandringsbenagenhet 6ver tid (Kolundzija, et al., 2011;
Prochaska, et al., 1992). For att avancera genom stadierna krévs att specifika krav har
uppfyllts (Prochaska, et al., 1992) (Kolundzija, et al., 2011), se Tabell 1.

Tabell 1. Férandringsprocessen enligt TTM. (Prochaska, et al., 1992)

Stages of Change in Which Particular Processes of Change Are Emphasized

Preconternplation Contemplation Fraparation Action Maintenance

Consciousness raising

Dramatic relief

Environmental reevaluation

Self-reevaluation
Self-liberation

Reinforcement
management
Helping relationships
Counterconditioning
Stimulus control

Precomtemplation ar det forsta stadiet i vilket ménniskor inte har for avsikt att &ndra
ett problematiskt beteende inom den ndarmsta framtiden. De manniskor som befinner
sig i detta stadie & omedvetna om problemet, underinformerade om beteendets
ohalsosamma konsekvenser eller sa har de provat att férandra sitt beteende upprepade
ganger och misslyckats vilket har lett till en demoraliserande effekt. (Prochaska, et
al., 1992; Kolundzija, et al., 2011)

Ett karakteristiskt drag hos de har manniskorna ar deras motvilja och motstand att
erkdanna och forandra sitt beteende. For att bryta ner forsvarsmekanismerna som dessa
individer uppvisar maste de bli medvetna om sitt beteende och sitt motstand genom
information och utbildning. (Prochaska, et al., 1992; Kolundzija, et al., 2011)

Contemplation &r det stadie da individen erkanner problemen och har for avsikt att
andra sitt beteende, men ar fortfarande inte bendgen att gora nagra konkreta
forandringar. Det finns risk for att fastna i detta stadie. For att kunna forflyttas vidare
till nasta stadie maste individen bearbeta fordelar och nackdelar med
beteendeforandringen sa pass mycket att fordelarna med forandringen Gvervager.
(Prochaska, et al., 1992; Kolundzija, et al., 2011)

Preparation ar stadiet dd manniskor har for avsikt att vidta atgarder mot sitt daliga
beteende inom den nérmsta framtiden. Det &r viktigt att 6ka kénslan av frihet och
kontroll éver beslutsfattande och handlingar samt att uppmuntra till detaljerade planer
och forberedande atgarder. (Prochaska, et al., 1992; Kolundzija, et al., 2011)
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Action &r det stadie da individen andrar sitt beteende, satt att tanka och sin omgivning
for att kunna bryta sitt daliga beteende och ersétta det med ett nytt béattre beteende.
Den stdrsta utmaningen for individen i detta stadie &r utvecklingen av en strategi for
att dverkomma sina vanliga beteendemdnster, utveckla en plan foér att undvika
kritiska situationer och hitta erséttare for att uppfylla sina behov och aven forstérkare
av det nya béttre beteendet. (Prochaska, et al., 1992; Kolundzija, et al., 2011)

Maintenance ar det sista stadiet i forandringsprocessen och héar arbetar méanniskor for
att bibehalla forandringen de uppnatt samt for att forebygga aterfall. 1 TTM, till
skillnad fran traditionella beteendeférandringsmodeller, forutsatts inte detta vara ett
statiskt stadie utan forandringsprocessen maste fortsatta och uppratthallas. Darfor
maste individen fortsatta utbildas om nya metoder, risker och uppmuntras till fortsatt
forandring. (Prochaska, et al., 1992; Kolundzija, et al., 2011)

4 MaxSEM

4.1 Vad ar MaxSEM?

MAX Self Regulation Model - MaxSEM &r en ny teoretisk modell for
beteendeférandring som &r utformad for att forklara manniskors fardmedelsval.
Omfattande studier gjorda i Europa bekraftar MaxSEMs giltighet som modell,
modellen skapades genom att identifiera viktiga aspekter och processer for individers
val och byte av fardmedel. Genom en kategorisering i fyra steg forklaras
beteendeférandringsprocessen och individers bendgenhet att byta fardmedel. (EU
MAX, 2009a)

Enligt EU MAX (2009a) innebar stegen foljande:

Steg 1: Foérbegrundande (Precontemplation). Bilen dominerar som transportmedel for
de flesta resor och anvéndarna &r ndjda med sitt fardsatt. Individer i denna grupp har
ingen Onskan om att byta fardmedel, anledningarna kan vara subjektiva eller
objektiva.

Steg 2: Begrundande (Contemplation). Bilen dominerar som fardmedel &ven i denna
grupp men individerna &r inte lika tillfredsstillda med sitt nuvarande resande som
foregaende grupp. De vill minska sin anvandning av bilen, men kanner sig samtidigt
osakra pa vilket fardmedel de vill byta till och de har eventuellt inte tillrackligt med
sjalvfortroende for att genomfora bytet.

Steg 3: Forberedelse/handling (Preparation/Action). De flesta resor gors med bil men
individerna i gruppen har sjalvfértroende och bestamt vilket fardsétt de vill byta till,
de har eventuellt testat det nya sattet att resa nagon gang.
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Steg 4: Underhall (Maintenance). Har domineras resorna av kollektivtrafik, cykel-
eller gangtrafik. Det kan vara sa att man inte ager eller har tillgang till bil, det finns
aven individer i denna grupp som &ger/har tillgang till bil fast av olika anledningar
anvénder den séllan eller inte alls.

Man kan likna de fyra stegen vid en trappa se Figur 4 nedan, dar det ar mojligt att
beteendeférandringen hoppar Over vissa steg. Exempelvis kan en fér-begrundande
individ hoppa direkt till underhall. MaxSEM-stegen omnamns dven som MaxSEM-
stadier och MaxSEM-grupper, héadanefter i detta examensarbete kommer
terminologin for grupper anvandas.

Maintenance

Preparation /
Action

Contemplation

Pre-contemplation

Figur 4: De olika stadierna i MaxSEM. (EU MAX, 2009a)

For att klattra i trappan maste vissa kriterier uppfyllas. Fran for-begrundande till
begrundande maste en malsattning formas, d v s individerna maste inse att deras
nuvarande anvandande av bilen ar ett problem och vilja minska pa det. (EU MAX,
2009a)

Flera faktorer paverkar individers malsattning och kommer variera med individen.
For manga ar daligt samvete den storsta faktorn (Negative effect) och for andra ar den
avgorande faktorn om det &r realistiskt att genomfora den typen av foréandring eller
inte (Goal feasibility). (EU MAX, 2009a)

For att uppnd steget mellan begrundande och forberedelse/handling ska en
beteendemassig avsikt formas. Individerna ska identifierat vilket fardmedel de ska
anvanda istallet for bilen och ha positiva kanslor samt sjalvfortroende infor
forandringen. Det slutliga steget, underhall, uppnas dd man formar en avsikt for
handling och gor ett avgbrande beslut och/eller provar det nya transportalternativet
som leder till en ny vana, se Figur 5 nedan. (EU MAX, 2009a)
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Figur 5. Overblick i MaxSEMs konstruktion och stadier. (EU MAX, 2009a)

Kategoriseringen avgors av sex fragor, dessa fragor ar utvecklade for att pa

objektivt satt méta

2 nedan.

individers gruppindelning
Respondenterna ska sjéalv valja vilket av svarsalternativen som bést stimmer Overens
med deras egna attityder och varderingar nar det géller anvéndandet av bil, se Tabell
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Tabell 2. Diagnosticeringsfragorna i MaxSEM. (EU MAX, 2009a)

Cuestion: Which of the following statements best describes how you
feel about your current level of car use for daily trips (in city X/ to vour
workplace®™) and whether you have any plans to try to reduce some or
all of these car trips?

Fiesze choosze which sfstement fitz besf fo wour cument zifustion snd fick oniy one box Stage allocation

At the moment!| usethe car formost of mytrips. | am happy with
my current level of car use and see no reascn why | should ]
reduce it.

Pre-contemplation
At the moment | do use the car for most of myv trips. [ would like P

to reduce my current level of car use, but feel atthe moment it |:|
would be impossible for me to do so.

At the moment | do use the car for most of my trips. | am
currently thinking about changing some or all of these trips to
non-car modes, but at the moment | am unsure how | can D Contemplaticn
replace these carftrips, orwhen | should do so.

At the moment| usethe car for most of my trips, butitis my aim
to reduce mv current level of car use. | already know which trips
| will replace and which alternative transport mede | will use, but U Preparation / Action
as vet have not actually put this into practice.

As | do not own / have access to a car, reducing my level of car
use is not currently an issue for me. ]

As | am aware of the many problems associated with car use, |
already trv to use non-car modes as much as possible. | will
maintain or even reduce my already low level of car use in the L]
next months.

Maintenance

4.2 Utvecklingen av MaxSEM

Den forsta stora verifieringen av en tidig version av MaxSEM gjordes i sju lander
kopplade till EU-projektet MAX; Osterrike, Frankrike, Tyskland, Grekland,
Skottland, Slovenien och Sverige. Verifieringen gjordes med hjélp av en enkat som
var uppdelad i 11 frageblock med totalt 48 svarsalternativ. Deltagarna behovde i
genomsnitt 15 minuter for att fardigstdlla enkéten. Totalt 1 815 delatagare
fardigstallde enkaten som gav viktiga svar pa att MaxSEM fungerar som ett teoretiskt
verktyg &en om man fick problem med att individerna inte tolkade
svarsformuleringar och strukturen pa fragorna som det var tankt. (EU MAX, 2009b)

| enkédten blev detta sarskilt tydligt for en specifik fraga dar respondenterna skulle
ange sitt mal for bilanvandningen. Svarsalternativen “inget mal” och ”samma niva”
kryssades i av individer i bade stadiet for forbegrundande och i stadiet for underhall.
Dessa stadier ar tva ytterligheter pA MaxSEM-skalan och har inte alls samma
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beteende. For manga fragor och svarsalternativ gjorde att resultatet blev svart att
askadliggora och lamnade for mycket tolkningsutrymme at deltagarna. Detta ledde till
att man forbattrade och vidareutvecklade MaxSEM till de sex diagnosticerande
fragorna verktyget har idag. (EU MAX, 2009b)

4.3 Anvandningsomrade for MaxSEM

Det huvudsakliga syftet med MM-atgarder &r att subtilt forandra individers attityder
och vérderingar (EPOMM, 2009), vilket kan faststallas med hjalp av indelning av
individer i MaxSEM. Den grupp individen tillhér beskriver i vilket medvetandestadie
han eller hon befinner sig och ger en indikation pa resbeteendet.

Detta ger &ven en bra 6vergripande bild 6ver hur populationens medvetandegrad och
resbeteende forandras fore och efter en MM-atgard genomforts. Matningar som gors
fore och efter atgarder visar pa hur effektfull en specifik atgard har varit, de ar ocksa
vardefulla for framtida undersdkningar. (EU MAX, 2009a)

Teorin med de olika stadierna i beteendeforandringsprocessen bidrar till mojligheten
att designa eller valja MM-atgard som bast lampar sig for en specifik malgrupp (EU
MAX, 2007a), eftersom malgrupper &r lattare att detektera med indelningen av
MaxSEM-grupperna. Né&r respondenternas MaxSEM-tillhdrighet avgjorts kan man
sortera individerna i grupperna med hjalp av profilering och pa sa satt bedoma vilka
malgrupper som r intressanta.

5 Hur man anvander MaxSEM pa
resvaneundersokningen i Malmo fran 2008

Resvaneundersokningen som gjordes i Malmo ar 2008 inneh6ll en enkat med fragor
vilka kan beskrivas som en variant av den tidiga MaxSEM-versionen. Av férklarliga
skal har man inte kunnat anvanda verktyget fullt ut ar 2008 eftersom MaxSEM i sin
nuvarande form inte lanserades forran under ar 2009. | enkéten har man har anvant
principen med frageblock som man anvande under verifieringen av den tidiga
versionen av MaxSEM. Precis som med den forsta versionen av MaxSEM, som
beskrivits i avsnitt 4.2, finns det en risk att vi far problem med motsagelsefulla
svarsalternativ pa grund av enkétens struktur och uppbyggnad.

Eftersom det finns manga skillnader mellan enkatens struktur och uppbyggnad
jamfort med nuvarande MaxSEM kommer dessa att utredas i detta kapitel. Kapitlet
syftar till att ge ett forslag pa hur Malmo ska anvanda data fran ar 2008 i MaxSEM-
sammanhang.

22



5.1 Att anpassa resvaneundersdkningen till MaxSEM

I enkéten tillhorande Malmos resvaneundersokning fran ar 2008 bestod MaxSEM av
tva frageblock. Fragorna i frageblocken skulle besvaras med ett av de tillgangliga
svarsalternativen som passar bast in pa respondenten enligt respondentens egen
mening. De tva frageblocken formulerades enligt foljande:

a) Hur ofta har du anvéant foljande fardmedel for dagliga resor gjorda den
senaste manaden (det vill séga resor till och fran arbetet, inképsresor och
fritidsresor)?

b) Vad har du foér mal med ditt bildkande for dagliga resor du kommer att géra
under néasta manad?

| frageblock a) skulle respondenten fylla i svar for foljande fardmedel; bil, cykel,
gang, kollektivtrafik. De tillgangliga svarsalternativen for varje fardmedel var: ofta,
ibland, sallan eller aldrig.

Fraga b) skulle besvaras med féljande alternativ:

Jag har som mal att minska mitt vardagliga bilakande

Jag funderar pa om jag ska minska mitt vardagliga bilakande

Jag ska minska mitt vardagliga bilakande och vet redan hur

Jag tanker inte andra mitt vardagliga biladkande eftersom jag sallan anvander
bilen

5. Jag tanker aka lika mycket som idag eftersom jag behdver det

~owopnpE

Efter lite eftertanke inser man att frageblocken tillater, enligt MaxSEM,
motségelsefulla kombinationer. Respondenter kan exempelvis fylla i att de anvénder
bilen ofta i fraga a) for att i frdga b) kryssa for svarsalternativ fyra; att de séllan
anvander bilen. Svarsalternativen lamnar for mycket tolkningsutrymme och
deltagarna fyller i motsagelsefulla uppgifter, vilket gor att det blir svart att sortera
dem i korrekt MaxSEM-stadie. Darfor kommer vi fa problem med motségelsefulla
svar precis som ndr den tidiga versionen av MaxSEM verifierades.

Det storsta problemet &r dock hur frageblocken ska anpassas till den nuvarande
versionen av MaxSEM som bestar av sex diagnosticerande fragor. Det finns namligen
ingen Klassificeringsnyckel for de olika stadierna i 6vergangen mellan frageblocken
och de nuvarande sex MaxSEM-fragorna. En klassificeringsnyckel hade angett vilka
kombinationer av svarsalternativ som innebar ett visst MaxSEM-stadie, men en sadan
existerar alltsa inte.

Déremot finns det en annan Klassificeringsnyckel som utarbetades i slutet av
utvecklingsarbetet da man insdg svarigheterna med att tolka gamla versioner i den
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nuvarande MaxSEM-versionen. Klassificeringsnyckeln bestar av tva delar av vilka en
del visas i Figur 6 nedan.

Whatis vour personal goal for car use forevervday trips in the next month?

L1 AsTusethe car quite seldom, car use reduction is no issue to me. P stage 4

L Atthemoment Tuse the car quite oftenbutit is my goal to reduce my curent 3 slage 3

caruse. [ already knowhow to do so andjust haveto putinto practice.

Cs Atthemoment Tuse the car quite oftenbut I amreasoning whether I should P stagel
raducemy caruse for evervdavtrips. However, [ do not already knowhow and
when [ should do so.

L: Atthemoment Tuse the car quite often. ] amnot happy with my caruse but due P atage [

to extemal constraints I cannet changeit.

L; Atthemoment Tuse the car quite often. I amhappy with my caruse and see no Stage ]

necessity to changeit.
Figur 6. Del av klassificeringsnyckel for tidig MaxSEM-version

Forutom malfragorna i Figur 6 ska respondenterna aven ange hur ofta de anvander
bilen som fardmedel enligt klassificeringsnyckeln. For tillhdrighet i MaxSEM-grupp
1-3 ska respondenten ange att de anvénder bilen ofta/ibland och andra fardmedel
sdllan/aldrig. For att bli indelad i grupp 4 ska respondenten ange att de séllan/aldrig
anvander bilen som fardmedel och ibland/ofta anvander hallbara fardmedel.

Denna klassificeringsnyckel som har fem diagnosticerande fragor plus extra krav
gallande bilanvandning skiljer sig en hel del fran den nyaste MaxSEM-versionen med
sex diagnosticerande fragor. | den nyaste versionen av MaxSEM finns inte nagra
extra krav angaende bilanvandningen forutom de anvandningskrav som ingar i sjalva
diagnosticeringsfragorna.

Vidare kan vi konstatera att det finns manga skillnader mellan den gamla typen av
frageblock och de nyaste MaxSEM-fragorna bade i formuleringar och struktur. |
nyaste MaxSEM-versionen med de sex diagnosticerande fragorna anvands uttrycket
most of vilket kan jamféras med uttrycket i klassificeringsnyckeln quite often. Dessa
uttryck ska jamfoéras med de valbara svarsalternativen for frdga a). Aven
malformuleringarna angaende bilanvandningen skiljer sig jamfort med fraga b), bade
for klassificeringsnyckeln och nya MaxSEM.

For att bringa lite ordning och reda i denna hdrva av uttryck har ett resonemang
anvants i detta examensarbete vilket redovisas i Tabell 3 nedan.
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Tabell 3. Indelning av MaxSEM-grupp

b)\a) ofta ibland sallan aldrig
1 2 2 0 0
2 2 2 0 0
3 3 3 0 0
4 0 0 4 4
5 1 1 0 0

a) for cykel/gang/kollektivtrafik: sallan eller aldrig
a) for cykel/gang/kollektivtrafik: ofta eller ibland

I den fargkodade tabellen utlédses vilken MaxSEM-grupp de olika kombinationerna av
svarsalternativ ger fran fragorna a) och b) i resvaneundersokningen. De personer som
inte kvalificerar sig till MaxSEM-grupp 1,2,3 eller 4 blir bortsorterade, de ar
markerade i tabellen som 0. Bortsorterade respondenter har exempelvis svarat att de
tagit bilen ofta och cyklat ofta. De fargkodade falten representerar de extra kraven
fran klassificeringsnyckeln. Den vagrata axeln anger hur ofta man anvander bilen som
fardmedel, fraga a), och den lodrata anger vilket mal man har med sitt dagliga
bilanvandande, fraga b).

Genom att studera Tabell 3 kan vi urskilja tvd méjliga satt att sortera in individer i
MaxSEM. Ett mojligt alternativ &r att folja indelningen som klassificeringsnyckeln
med de extra kraven anger, ett annat alternativ &r att ta bort de extra kraven fran
klassificeringsnyckeln och fa en indelning som ar mer lik det nuvarande MaxSEM. Vi
kan trots allt missténka att de extra kraven inte bedémts nédvéndiga och darfor blivit
borttagna i senaste bearbetningen av MaxSEM. Detta kan dock inte konfirmeras ur
nagon litteratur och darfor kommer bada tillvagagangssatten att indela respondenter
att kontrolleras.

Fortsattningsvis kommer indelningen med de extra kraven fran klassificeringsnyckeln
kallas for hard indelning och indelningen utan dessa krav kallas mjuk indelning. Den
harda indelningen betraktas hadanefter som en delméangd till den mjuka, eftersom de
respondenter som tillhor en viss grupp i den harda indelningen tillhér samma grupp i
den mjuka indelningen, se Figur 7 nedan, men det omvanda fungerar daremot inte.
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mjuk

Figur 7. Den harda indelningen ar en delméngd av den mjuka

Sett over alla grupper far den harda indelningen storst betydelse for grupp 1-3 dar
bortfallet blir stort, se Tabell 4 nedan. Det beror troligen pa att de flesta manniskor
som har tillgang till bil anvander sig av en kombination av hallbara fardmedel
tillsammans med bilen. Individerna som tillhér MaxSEM-grupp 4 &r nastan lika
manga i bada indelningarna. Det beror sannolikt pa att de svarskombinationer som
definierar MaxSEM-grupp 4 &r mycket lika bade for hard och mjuk indelning.
Samtidigt indikerar det &ven att individer i grupp 4 inte anvénder bilen i sérskilt stor
utstrackning. Cirka hélften sorteras bort i dvergangen fran mjuk till hard indelning.

Tabell 4. Antal individer i mjuk och hérd indelning samt differens

MaxSEM- Mjuk Hard Differens
grupp
1 1585 492 1093
2 504 80 424
3 142 8 134
4 1099 1063 36
Total 3330 1643 1687

Sammanfattningsvis maste ett val géras mellan den harda och den mjuka indelningen.
Den mjuka indelningen har en kvantitativ fordel da underlaget onekligen &r storre
jamfort med den harda indelningen och indelningsfrdgorna ar aven mer lik nya
MaxSEM. For att gora ett avvagt val behdver foljande fragestéllningar undersokas:

e Far vi verkligen samma problem med motséagelsefulla svar som forskarna fick
med den tidiga versionen av MaxSEM?

e Skiljer sig demografin for respektive kategori/grupp (1, 2, 3, 4) for hard
respektive mjuk indelning?
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o Skiljer det faktiska resheteendemonstret for respektive kategori/grupp (1, 2,
3, 4) for hard respektive mjuk indelning?

Om majoriteten av de bortsorterade individerna har fyllt i motségelsefulla svar kan
det betyda att individer som har hog forandringsbenagenhet blir bortsorterade. Om sa
ar fallet fas en missvisande bild av Overflyttningspotentialen med den harda
indelningen.

Demografiska skillnader mellan indelningarna kan betyda att demografiska faktorer
har betydelse for hur individerna uppfattar enkaten och fyller i den. Det finns tva
alternativ for att bli bortsorterad i Gvergangen mellan mjuk och hard indelning,
antingen har individen fyllt i en ofullstandig enkét eller fyllt i motsagelsefulla
uppgifter enligt den harda indelningen, se tidigare exempel sista stycket i avsnitt 5.1.

Vi maste dven utreda om indelningarna uppvisar samma resmonster for
respondenterna. Om resmonstret skiljer sig beroende pa indelning kan det ge
ytterligare information om vilken indelning som &r bast lampad for vidare studier.

5.2 Kontroll av svar hos bortsorterade respondenter

I processen att vélja indelning &r det intressant att veta varfér respondenter blir
bortsorterade i dvergangen mellan mjuk och hard indelning. Om det finns skillnader
mellan den mjuka och den harda indelningen kan det indikera tva saker: en
ofullstandigt ifylld enkét eller ett dynamiskt resbeteende, det vill saga ménniskor som
kombinerar olika fardmedel for sina resor. Ett dynamiskt resbeteende dar méanniskor
kombinerar olika fardmedel &r tillatet i den mjuka indelningen men inte i den harda
indelningen.

Darfor valjer vi att undersoka hur respondenterna svarat i frdgorna for de hallbara
fardsatten gang, cykel och kollektivtrafik eftersom det ar dar sjélva problemen
uppstar i 6vergangen fran mjuk till hard indelning. Det finns tva olika anledningar till
bortsortering och i den vidare undersokningen anvands tva formuleringar;
motsagelsefulla svar och ofullstandiga svar.

Med motségelsefulla svar menas svar dér respondenten angett en kombination av
fardmedel vilket strider mot den harda eller mjuka indelningen. Ett motsagelsefullt
svar for grupp 1-3 betyder att respondenter exempelvis angett att de tar bussen ofta
samt tar bilen ofta. FOor grupp 4 betyder ett motsdgelsefullt svar att respondenter
exempelvis inte reser alls och darmed fyllt i aldrig eller séllan for alla delfragor i
fraga a) dar man anger hur ofta man anvant ett fardmedel.

Med ofullstandiga svar menas att respondenten blivit bortsorterad i Gvergangen
mellan mjuk och hard indelning pa grund att han/hon inte fyllt i alla svarsalternativ
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som kravs i den harda indelningen. For de som fyllt i motsagelsefulla uppgifter
récker det med att uppge ett enda motségelsefullt svarsalternativ for ett av fardmedlen
for att bli bortsorterad.

En undersokning av de bortsorterade svaren visar att huvuddelen bestar av
motsagelsefulla svar och att de motsagelsefulla svaren okar fran grupp 1-3, se Tabell
5. Det ar bekymmersamt att andelen motsagelsefulla svar ar sa pass stor, dessutom
indikerar 6kningen av motsagelsefulla svar att den harda indelningen ar samre for
grupp 2 och 3 dar respondenterna &r forandringsbendgna. FOr grupp 4 kan vi
konstatera att drygt halften av de bortsorterade respondenterna har angett
motségelsefulla svar, vilket betyder att de séllan eller aldrig gor dagliga resor.

Tabell 5. Sammanstéllning av svaren hos bortsorterade respondenter

MaxSEM- Antal Motsdgelsefulla Ofullstindiga
grupp bortsorterade svar svar
individer
1 1093 74% 26%
2 424 78% 22%
3 134 82% 18%
4 36 58% 42%
Totalt: 1687 75% 25%

Andelen som anser att de fardas till fots ofta eller ibland bland de bortsorterade
individerna ar relativt konstant fran grupp 1-3, se Figur 8-Figur 10. Daremot okar
andelen ofta eller ibland for cykel och kollektivtrafik genomgaende fran grupp 1 till
grupp 3. Mycket tyder pa att denna forandringspotential i grupp 1-3 blir bortsorterad i
den harda indelningen.

Det ar tydligast for grupp 3 dér nastan alla respondenter blir bortsorterade i den harda
indelningen. Dessa individer har som mal att anvanda hallbara fardmedel ofta eller
ibland och har kanske redan borjat genomfora det. | den harda indelningen sorteras
alltsd dessa respondenter bort vilket talar for att den mjuka indelningen bor véljas som
underlag for jamforelser i framtida undersdkningar.

Kollektivtrafik ' m Ofta
Till fots m |bland
Cykel . . Séllan

0% 20% 40% 60% 80% 100% = Aldrig

Figur 8. Fordelningen av valda svarsalternativ for hallbara fardmedel, MaxSEM-grupp 1.
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Kollektivtrafik m Ofta
Till fots | |bland
Cykel sallan
O% 20% 40% 60% % 100% = Aldrig

Figur 9. Fordelningen av valda svarsalternativ for hallbara fardmedel, MaxSEM-grupp 2.

Kollektivtrafik m Ofta
Till fots | ® |bland
Cykel I ; . ; \ . Séllan
0%  20%  40%  60%  80%  100% ™Aldrig

Figur 10. Férdelningen av valda svarsalternativ for héllbara fardmedel, MaxSEM-grupp 3.

De bortsorterade respondenterna som anger motsagelsefulla svar i grupp 4 ar fa och
majoriteten av dem gor aldrig nagra dagliga resor, se Figur 11. Att vélja den mjuka
eller den harda indelningen har inte sarskilt stor betydelse for grupp 4 eftersom
gruppen har lag bortsortering i 6vergangen mellan indelningarna.

Kollektivtrafik
Till fots
Cykel

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Sillan
= Aldrig

Figur 11. Fordelningen av valda svarsalternativ for héllbara fardmedel, MaxSEM-grupp 4.

5.3 Kontroll av demografiska skillnader mellan hard och mjuk
indelning

Genom denna kontroll kommer det undersokas om det finns demografiska skillnader
for respektive MaxSEM-grupp 1, 2, 3 och 4 mellan den harda och den mjuka
indelningen. Variablerna som undersoks i detta avsnitt har valts ut sasom de valdes ut
i rapporten for resvaneundersokning i Malmd 2008: “Malmdbornas resvanor och
attityder 2008”. Antal individer som ar aktuella for indelningarna; N= 3330 mjuk
indelning och N=1643 hard indelning.

| 6vergangen fran mjuk till hard indelning for alla testade variabler ses manga
skillnader for grupp 1- 3 och knappt nagra skillnader for grupp 4, se tabeller Bilaga A.
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Demografin i grupp 4 forblir alltsd dverlag intakt i dvergangen fran mjuk till hard
indelning, vilket man inte kan sdga for grupp 1-3.

Vissa demografiska variabler har hoga bortsorteringssiffror i 6vergangen mellan mjuk
och hard indelning, till exempel kon - kvinna och stadsdelar - Centrum. Det &r tva
demografiska grupper som antagligen har ett dynamiskt resande och har bra
forutsattningar att andra eventuellt ohallbart resbeteende. Majoriteten av de
demografiska grupperna uppvisar betydande skillnader fran mjuk till hard indelning
vilket innebar att den mjuka indelningen fangar upp fler individer som &r
foréandringsbenagna.

5.4 Kontroll av skillnader mellan hard och mjuk indelning for
faktiskt resbeteende

En granskning av skillnaderna av respondenternas faktiska resbeteende i respektive
MaxSEM-grupp gors genom att undersoka total reslangd, fardmedelsférdelning, antal
resor per dag och reslangdsférdelning. Granskningen gors for bade hard och mjuk
indelning, antalet resor som kvalificerat sig enligt de olika indelningarnas krav pa
tillhrighet betecknas N.

| 6vergangen fran mjuk till hard indelning for testade resvariabler fas skillnader for
grupp 1- 3 och i princip inga skillnader for grupp 4, se tabellerna i Bilaga B.
Individerna som tillhér grupp 4 har samma resmoénster oavsett indelning, vilket
antagligen beror pa att kraven pa resande for hard och mjuk indelning ar mer lika for
grupp 4 an for de andra grupperna.

Total reslangd och antal resor verkar vara relativt okansliga for vilken indelning som
véljs, medan stora skillnader kan utldsas for fardmedelsfordelning och
reslangdsfordelning. Vi kan alltsa konstatera att hard eller mjuk indelning inte har sa
stor betydelse nar det galler resultatet for hur mycket individerna reser, eftersom det
ar sma skillnader mellan hard och mjuk indelning for total reslangd och antal resor.

De stora skillnaderna for fardmedelsférdelning och reslangdsfordelning, som indirekt
beror pa fardmedelsval, forstarker teorin om att manga individer som befinner sig i
forandringsprocesser blir bortsorterade i den harda indelningen.

5.5 Val av indelning

I de tre kontroller som gjorts pa data fran resvaneundersékningen i Malmo 2008 kan
vi Kkonstatera att den mjuka indelningen ar bast l&mpad for fortsatta studier och
undersokningar. De problem vi stoter pa ar begransade till grupp 1- 3, den enda grupp
som verkar klara sig problemfritt i bade hard och mjuk indelning &r grupp 4. Att
resultaten ar sa konsekventa i grupp 4, till skillnad fran de andra grupperna, beror
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troligtvis pa att kraven for mjuk och hard indelning ar mycket mer lika for grupp 4 n
for de andra grupperna.

Det finns tydliga indikationer pa att individer som paborjat beteendeférandring inte
kvalificerar sig om vi anvander kraven som stélls i den harda indelningen, se Tabell 6
& Tabell 7 nedan. Sarskilt orovackande dr resultaten for grupp 3 dar néstan ingen
uppfyller kraven for hard indelning, denna grupp &r ju teoretiskt mest
forandringsbenédgen enligt MaxSEM.

Tabell 6. Anvandningen av bil mellan MaxSEM-grupperna

Bil

1 2 3 4
Hard 92% 86% 100% 14%
Mjuk 78% 63% 50% 15%

Tabell 7. Anvandningen av hallbara fardsatt mellan MaxSEM-grupperna

Hallbara fardmedel (buss, tag, cykel, till fots)

1 2 3 4
Hard 7% 13% 0% 84%
Mjuk 20% 36% 48% 84%

Majoriteten av de bortsorterade i 6vergangen fran mjuk till hard indelning har visats
ha ett dynamiskt resbeteende. Vi kan anta att individer med ett dynamiskt resbeteende
ar lattare att paverka med kampanjer for frivillig beteendeférandring &n individer som
uppvisar ett statiskt resbeteende. Déarfor ar det viktigt att anvanda den mjuka
indelningen for att fa en béattre skattning dver laget ar 2008 och hur manga individer
som befann sig i respektive MaxSEM-kategori.

Den harda indelningen leder &ven till bortsortering av demografiska grupper som har
bra forutsattningar for hallbart resbeteende, déribland kvinnor och individer boende i
Centrum. Den mjuka indelningen medfor att Malmds befolkning blir indelade i
MaxSEM enligt Figur 12 nedan.
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Figur 12. MaxSEM-indelning i Malmé 2008

T

6 Beskrivning av de olika MaxSEM-grupperna

6.1 Demografi

For att svara pa den ursprungliga fragan "Vilka ar MaxSEM 1-4?” sammanfattas
resultaten fran den mjuka indelningen fran Bilaga A i Tabell 8 nedan.

Tabell 8. Sammanfattning av profiler i Malmé 2008

Utlands- Kvinnor Alder Samman- Forvirvs- Hogskole- Hushallets

fodda boende arbetande utbildade arsinkomst
med barn SEK
1 27% 41% 46 ar 33% 74% 36% 400'-500'
2 35% 44% 43 ar 43% 64% 43% 300'-400'
3 22% 48% 42 ar 37% 71% 57% 400'-500'
q 18% 56% 37ar 27% 62% 47% 300'-400'

Alder och hushéllets &rsinkomst &r redovisade som genomsnittet for respektive
MaxSEM-grupp, de andra variablerna &r av sadan karaktar att ett genomsnitt inte kan
berdknas. For inkomstkategorin kan man ha betankligheter om det ar lampligt med ett
genomsnitt eftersom data ar presenterad som kategorier. Men en kontroll av medianen
medfor samma resultat och anses darfor inte vara ett problem.

For kvinnor syns en konsekvent andelsékning fran grupp 1 till grupp 4. En variabel
som uppvisar detta beteende kan tyda pa att det finns ett samband mellan kén och
MaxSEM-grupp. Ett sadant samband betyder formodligen att det finns ett
karakteristiskt beteende for just kén som avgoér MaxSEM-grupp. Darfor ar variabeln
kon extra intressant i MaxSEM-sammanhang for Malmo.
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Forutom kon kan vi utlasa fran Tabell 19. Stadsdelar att geografiska forutsattningar i
Bilaga A, sasom i vilken stadsdel man bor i verkar spela roll. Respondenterna for
grupp 4 bor oftare i de centrala delarna av Malmo, i de perifera stadsdelarna befinner
sig respondenterna huvudsakligen i grupp 1. Ur atgardssynpunkt kan det ocksa vara
intressant att veta hur MaxSEM-grupperna fordelas inom stadsdelarna, eftersom man
da geografiskt kan anpassa MM-atgarder.

I Tabell 9 nedan syns MaxSEM-gruppernas fordelning inom Malmés stadsdelar. |
denna tabell kan vi dnnu tydligare se hur respondenterna i de centrala delarna sdsom
Centrum, Sddra Innerstaden, Vastra Innerstaden dominerar i grupp 4. Medan
respondenter boende i stadsdelar som Limhamn-Bunkeflo, Fosie, Husie och Oxie i
huvudsak tillhor grupp 1.

Tabell 9. MaxSEM-gruppernas fordelning inom Malmés stadsdelar

Grupp1l Grupp2 Grupp3 Gruppd

Centrum 29% 7% 4% 59%
Sodra Innerstaden 24% 12% 4% 60%
Vastra Innerstaden 37% 9% 5% 48%
Limhamn-Bunkeflo 56% 16% 5% 24%
Hyllie 45% 16% 5% 35%
Fosie 53% 18% 4% 25%
Oxie 65% 18% 3% 14%
Rosengard 46% 18% 5% 31%
Husie 61% 18% 5% 16%
Kirseberg 37% 20% 5% 38%
6.2 Resande

Vi kan aven konstatera med hjalp av tabellerna i Bilaga B att det &r stor skillnad pa
resandet for respondenter tillhérande olika MaxSEM-grupper, vilket antagligen kan
harledas till deras geografiska forutsattningar sasom narhet till kollektivtrafik och
dylikt. Det flesta stora skillnader syns i vergangen mellan grupp 3 och 4 vilket ar
extra tydligt for fardmedelsférdelningen dér anvéndningen av bil sjunker dramatiskt,
se Figur 13 nedan.
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Figur 13. Fardmedelsférdelning i MaxSEM-grupperna

Genom att studera denna figur kan vi svara pa fragan om det finns skillnader mellan
det faktiskta och angivna resbeteendet. Till exempel kan vi tydligt se att respondenter
i MaxSEM-grupp 1 ar héangivna bilanvandare, men det vi ocksa har upptéckt i
samband detta examensarbete dr att det finns en stor del respondenter som har ett
visst dynamiskt resbeteende sarskilt i grupp 2-3. Som vi tidigare konstaterat finns det
manga respondenter som tar bilen ofta men som ocksa anvander nagot av de hallbara
fardmedlen ofta. Detta kan man se indikationer pa i Figur 13 eftersom anvéandningen
av de hallbara fardmedlen 6kar med MaxSEM-grupp.

Slutsatsen blir att det inte finns nagra uppseendevéckande skillnader mellan angivet
beteende i MaxSEM och faktiskt resbeteende under matdagen, -eftersom
fardmedelsférdelningen stdmmer bra Overens med kriterierna for MaxSEM-
grupptillhérigheterna.

For att kunna faststélla hur resmonstret ser ut for bilanvandning i de olika MaxSEM-
grupperna sammanstalls en tabell for antal resor samt reslangd, se Tabell 10 nedan.
Dér kan vi utldsa ett resmonster dar resorna blir farre och kortare med hdgre
MaxSEM-grupp. Vi finner precis som forut de storsta skillnaderna i dvergangen fran
grupp 3 till grupp 4. En annan intressant iakttagelse ser vi i medianerna for grupp 4
som visar att halften av respondenterna i gruppen inte gor nagra bilresor alls den
aktuella métdagen.

Tabell 10. Medelvarden och medianer fér antal resor samt reslangd

Grupp 1 Grupp2 Grupp3 Gruppd

Antal resor

Medelvirde 2,5 2,0 1,6 0,5
Median 2,0 2,0 1,0 0
Resléngd

Medelvirde 44 km 32 km 37 km 8 km
Median 22 km 16 km 13 km 0 km
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Grupp 3 avviker en del fran det genomgaende monstret i Tabell 10 for reslangdens
medelvérde, inga andra varden avviker och darfor antas denna avvikelse vara ett
tecken pa att antalet N ar mindre &n vad som vore onskvart for den har typen av
undersokningar.

7 Klimatpaverkan och beraknad
Overflyttningspotential

Detta kapitel handlar frdimst om hur vi kan anvénda den information som tagits fram i
detta examensarbete for att gora en estimering av hur stor klimateffekt en potentiell
MM-atgard skulle kunna fa. Befolkningen i centralorten Malmo antas vara 250 000
invanare och utgangspunkten for en estimering av klimatpaverkan kommer vara
rapporten Smarter Choices- Changing the Way We Travel, darmed kommer fokus
ligga pa insiktshojande kampanjer (s kallade travel awareness campaigns).

Rapporten uppger att 1,5-6 % av alla bilforare andrar sina resvanor pa grund av
insiktshdjande kampanjer varvid deras bilanvandning sjunker 5-20 % (Cairns, et al.,
2004). Detta ger vissa indikationer pa vad vi kan forvanta oss av en liknande kampanj
i Malmo, men det finns flera viktiga skillnader som maste tas hansyn till.

Data for bilresor som anvants i detta examensarbete baseras inte enbart pa bilforare
utan inkluderar &ven passagerare. Dessutom har vi genom analyserna som gjorts i
detta examensarbete tillgang till detaljerad data om hur de olika MaxSEM-grupperna
reser och vilka de &r. Det kan darfor goras en grov estimering i Malmo for hur stor
klimatpaverkan en langsiktig insiktshojande kampanj har samt resonera kring
geografiska avgransningar.

En atgard anpassad for Malmo Stad maste ge stérsta maéjliga nytta per investerad
krona, darfor tittar vi narmare pa var overflyttningspotentialen for koldioxid ar som
storst. Som tidigare konstaterats i kapitel 6 hander det valdigt mycket med resandet i
overgangen fran grupp 3 till grupp 4. Sett till enbart kilometer ar grupp 3 den grupp
som ger mest minskad bilanvéndning vid frivillig beteendeforandring.

Eftersom individer i detta stadie redan har férandrat sina mal mot ett mer hallbart
resande borde riktade insatser har ge snabbare effekt an for grupp 1 och grupp 2. Det
har dock visats att underlaget i grupp 3 ar litet och de flesta respondenter befinner sig
i gruppl. Det finns darfér anledning att undersoka for vilka grupper en insiktshdjande
kampanj skulle ge storst koldioxidbesparing.

Vi borjar med att undersoka hur stor besparing man kan utlasa fran analyserna i detta
examensarbete, se Tabell 11. Besparingen anges i kilometer och avser differensen
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mellan reslangderna med bil i forsta kolumnen. | grupp 1 kan till exempel en
besparing pa cirka 12 kilometer per person géras genom forflyttning till grupp 2 och
sa vidare.

Tabell 11. Besparing i Malmé med MaxSEM

Reslangd med Besparing per

bil per dag person genom
och person forflyttning till
(km) nastkommande
grupp (km)
Grupp 1 44,2 11,9
Grupp 2 32,2 0
Grupp 3 37,0 28,9
Grupp 4 8,1

Det minskade trafikarbetet kan sedan réknas ut genom att géra ett antagande av hur
stor andel av befolkningen som kan forflyttas mellan MaxSEM-stadierna. Vi antar att
1,5-6% av de bilburna individerna, oavsett bilforare eller passagerare, férandrar sina
bilvanor genom en langsiktig insiktshojande kampanj. Dessa siffror bedoms vara
rimliga trots att de endast tar hansyn till bilforare, om nagot sa ar de antagligen i
underkant eftersom vi har ett exempel som inkluderar alla bilburna individer.
Bilforare ar troligen de som &r minst fordndringsbendgna eftersom de &r starkt knuta
till sitt fordon.

Vi kan alltsa konstatera att vara berakningar kommer vara nagot i underkant da det
galler hur stor del av befolkningen som kan paverkas. | detta examensarbete finns det
dock indikationer pa att bilanvandning minskar mer &n vad som anges i rapporten
Smarter Choices. Darfor fortsatter vi med resonemanget att 1,5-6 % av befolkningen
paverkas mot ett hallbart resande da man genomfor insiktshojande kampanjer. For att
kunna rakna ut hur stor koldioxidbesparingen blir maste det minskade trafikarbetet
som kampanjen bidragit till réknas ut.

Det gors genom att multiplicera befolkningsandelen som forflyttas med det totala
trafikarbetet for gruppen och sedan multiplicera med kilometerna som sparas in
genom forflyttning (se Tabell 11). Det minskade trafikarbetet multipliceras med det
genomsnittliga koldioxidutslappt for en bil i stadstrafik som ar 250 gram/kilometer,
vilket &r berdknat med hansyn till den svenska vdgtrafiken (Végverket, 2010).
Emissionsfaktorn tar hénsyn till kérning med varm motor, kallstarter, avdunstning
och forsamring pd grund av aldring (Vagverket, 2010). Koldioxidutslappet &r
berdknat enligt well to wheel (WTW) som &r en livscykelanalys for branslet

36



(Végverket, 2010). Den mdjliga koldioxidbesparingen presenteras i Tabell 12 &
Tabell 13 nedan.

Tabell 12. Minskat trafikarbete genom beteendeférandring hos 1,5 % i respektive grupp

Totalt Andel som kan Minskat Motsvarar Motsvarar
trafikarbete  forflyttas till  trafikarbete  ton CO2 ton CO2
(km) nastkommande (km) per dag per ar
grupp
1 5255105 1,5% 21328 5 1946
2 1216014 1,5% 0 0 0
3 397375 1,5% 4658 1 425
Totalt: 6 2371

Tabell 13. Minskat trafikarbete genom beteendeférédndring hos 6 % i respektive grupp

Totalt Andel som kan Minskat Motsvarar Motsvarar
trafikarbete forflyttas till trafikarbete  ton CO2 ton CO2
(km) ndstkommande (km) per dag per ar
grupp
1 5255105 6,0% 85311 21 7785
2 1216014 6,0% 0 0 0
3 397375 6,0% 18632 5 1700
Totalt: 26 9485

Grupp 3 &r sannolikt den grupp som &r mest villig till beteendefdrandring och den
storsta kilometerbesparingen kan goras dar, trots det ar det uppenbart att i grupp 1 kan
den storsta koldioxidbesparingen goras. Det syns alltsa tydligt att en insiktshojande
kampanj genomgaende maste goras for alla grupper for basta resultat. I Malmo borde
man kunna forvanta en minskning med cirka 2000-9000 ton koldioxid per ar med
hjalp av en sadan typ av kampanj, jamfor med nulaget 2008 i Tabell 14 nedan.

Tabell 14. Koldioxidutslapp 2008 for bil

Totalt TonCO2 Ton CO2
trafikarbete per dag per ar
(km)
1 5255105 1314 479528
2 1216014 304 110961
3 397375 99 36260
4 666484 167 60817
Totalt: 1884 687567
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Genom att anvanda MaxSEM kan vi béattre rikta sadana kampanjer mot specifika
malgrupper, till exempel mot olika stadsdelar. Resultat fran detta examensarbete
pekar pa att befolkningen i de centrala delarna av Malmo till storre del befinner sig
MaxSEM-stadie 4 an de perifera stadsdelarna. Exempelvis som Limhamn-Bunkeflo,
Oxie och Husie dar befolkningen huvudsakligen befinner sig i MaxSEM-stadie 1.

Det ar viktigt att podngtera hur forutsattningarna for ett hallbart resande skiljer sig at i
perifera och centrala stadsdelar till exempel genom avstand samt narhet till
kollektivtrafik. Darfor ar det viktigt att tinka pa att kampanjen anpassas till stadsdelen
och ménniskorna som bor dar. Férutom en insiktshéjande kampanj behdvs troligen en
kombination av atgdrder for att uppnd det mest effektfulla resultatet. Atgarder i
omraden dar MaxSEM-stadie 1 och 2 &r dominerande maste utformas s att individer
blir medvetna om sitt beteende och for- och nackdelar med beteendeférandringen
maste bearbetas for att kunna gora en konkret forandring.

Ett annat satt att minska koldioxidutsldppen drastiskt kunde vara att kombinera en
kampanj av typen som beskrivits ovan, med en kortsiktig kampanj speciellt utformad
for grupp 3 for att fa en snabb koldioxidminskning. Eftersom grupp 3 ar potentiellt
mer benégna att fordndra sitt resmonster &n andra grupper, skulle vi antagligen se att
andelen personer som foérandrar sitt beteende ar langt fler dan de 1,5-6 % som
berdknats i rapporten Smarter Choices. Som stdd for rdkneexempel presenteras Tabell
15 som visar hur manga personer som motsvaras av 1 % i respektive grupp.

Tabell 15. Antal personer som motsvaras av 1 % for respektive grupp

Andel av Antal 1%
befolkningen personer
Grupp 1 48% 119000 1190
Grupp 2 15% 37750 378
Grupp 3 4% 10750 108
Grupp 4 33% 82500 825

Det ar tydligt att sma forandringar i grupp 1 kan paverka lika manga som stora
forandringar i grupp 3. Aven om bilanvandningen i vart exempel sjunker dramatiskt
for grupp 3 finns det alltsa anledning att aven lagga stor fokus pa grupp 1. | rapporten
Smarter Choices raknar man med att bilférare som genomgar en beteendeférandring
minskar sin bilanvandning med 5-20%. Analyserna tyder pa att trafikarbetet for bil
kan minska med 14-55 % i Malmo per ar totalt sett Gver alla grupperna med en
langsiktig satsning pa MaxSEM.

For grupp 3 okar bilanvandningen, men som det konstaterats forut minskar medianen

for reslangden och det finns anledning att tro att 6kningen av bilanvandandet endast

beror pa det daliga underlaget. Slutsatsen blir att det antagligen inte sker dramatiska
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forandringar i 6vergangen fran grupp 2 till grupp 3, formodligen sker en marginell
minskning av bilanvandandet som vi tyvarr inte kan upptacka med tillganglig data.

8 Slutsatser och diskussion

Det finns ingen standardmall for hur man anpassar gammal MaxSEM-data till de nya
diagnosticerande fragorna, vilket snabbt blev tydligt i detta examensarbete.
Variationer i formuleringar och Oversattningar skapade tidigt problem med
indelningen av MaxSEM-grupper. Det l6stes genom att undersdka hur svarsgruppen
forandras vid olika kriterier for MaxSEM, da en gammal Kklassificeringsnyckel
anvéndes som stod. Darigenom kunde en bra indelning av MaxSEM-grupperna
véljas.

Den mjuka indelningen visade snabbt pa fordelar mot den harda indelningen, det
finns dock en viss osékerhet i resultaten. Vi kan inte veta med sékerhet att
respondenterna svarat exakt likadant om man anvint de nya diagnosticerande
fragorna. Det hade givetvis varit mer optimalt att kunna anvanda de nya
diagnosticerande fragorna for MaxSEM, men trots det visar resultaten dnda en
indikation pa hur laget sag ut ar 2008. Det ar mojligt att resultaten for den mjuka
indelningen kunde anpassats annu mer till dagens MaxSEM, eftersom de
diagnosticerande fragorna inte innehaller fyra olika svarsalternativ for hur ofta man
anvant bilen for sina resor. Fortsatta undersokningar av detta kan vara ndédvandiga.

En hallbar framtid kan inte uppnas i Malmé med dagens bilanvandning. Majoriteten
av befolkningen i centrala Malmo har ett ohallbart resande, ar 2008 befann sig 48 % i
MaxSEM-grupp 1. Dessa personer medfdrde ett utslapp som motsvarar 70 % av det
totala koldioxidutslappet for bil ar 2008.

Det finns tydliga indikationer pa att kon spelar stor roll for resheteendet och
MaxSEM-indelningen. FOr de andra variablerna krévs mer noggranna undersékningar
och analyser. Aven stadsdelar har stor betydelse for MaxSEM-indelningen och det &r
tydligt att det finns ett mer hallbart resande i de centrala stadsdelarna av Malmo. Det
beror sakerligen pa narheten till service men ocksa det stora utbudet av
kollektivtrafik. Det finns inga markanta skillnader mellan det angivna och faktiska
resbeteendet for respektive MaxSEM-stadie. | huvudsak Overensstimmer
respondenternas svar pa MaxSEM-fragorna med de uppgifter respondenterna lamnat i
resdagboken.

Genom att anvanda sig av langsiktiga insiktshdjande kampanjer borde Malm¢ Stad
kunna paverka befolkningen i en hallbar riktning och minska bilanvandningen. Det &r
svart att berdkna exakt vad en kampanj skulle kunna medféra for effekter. Men man
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skulle férmodligen kunna minska Malmdos koldioxidutsldpp med omkring 2000-9000
ton per ar.

Tillsammans med andra Mobility Management-atgarder samt fysiska atgarder kan
sakerligen en synergieffekt uppsta vilket okar chansen att uppna de ovre siffrorna i
det berdknade intervallet. Ett helt atgardspaket inom Mobility Management hade
alltsa kunnat gora stor skillnad och sékerstalla en stor beteendeforandring.

Stora infrastruktursatsningar har pa senare tid genomforts i Malmo. En stor
forandring sedan resvaneundersokningen ar 2008 ar Citytunnelns Oppnande i
december 2010, vilket innebar stora lokala och regionala férandringar. Denna studie
bygger pa analyser och undersékningar gjorda innan Citytunnelns tillkomst. Och vi
kan formoda att 6ppnandet av Citytunneln har haft positiv effekt pa det hallbara
resandet hos de som bor kring de nya jarnvagsstationerna. MaxSEM-fordelningen i
Sodra Innerstaden samt Hyllie for 2008 kommer kunna jamforas med resultatet fran
den kommande resvaneundersokningen 2013, vilket kommer ge spannande och
viktiga resultat.

Det &r intressant att titta extra pa hur MaxSEM-fordelningen ser ut i Rosengard med
tanke pa de sparvagsplaner som finns for omradet. Vi kan konstatera att
bilanvandningen ar hog samt att MaxSEM-stadie 4 ar val representerat i omradet for
ar 2008. Vi vet ocksa att manga respondenter som indelas i stadie 4 reser séllan eller
aldrig. Det ar formodligen ett klokt beslut bade ur samhalls- och socioekonomiskt
perspektiv att utveckla kollektivtrafiken i omradet for att sammanlanka Rosengard
med de centrala stadsdelarna. Detta ar ett exempel pa en intressant och viktig framtida
studie dar MaxSEM kan anvandas. En annan intressant studie kan ocksa vara att i
detalj studera de stadsdelar med hog bilanvéndning, till exempel Limhamn-Bunkeflo
och Oxie.

Idag finns inte manga studier av MaxSEM-léget i vara stader, och data som funnits att
tillga i Malmo har inte varit grundad pa de nya diagnosticerande fragorna i MaxSEM.
Det hade varit mer gynnsamt att arbeta med de nya diagnosticerande fragorna
eftersom jamforelser med nya resvaneundersokningar hade varit mer konsekventa.

Slutligen skulle det vara intressant att folja MaxSEM-fordelningen i Malmo under ett
flertal ar, da Citytunneln varit Gppen ett tag och sparvagnsplanerna blivit till
verklighet.
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Bilaga A Tabeller fér demografi

Tabellerna i Bilaga A visar hur fordelningen av respondenter ser ut inom mjuk och
hard indelning for olika variabelkategorier. Om en variabelkategori har storre
procentandel i den harda indelningen an for den mjuka betyder det att farre blir
bortsorterade i forhallande till de andra variabelkategorierna. Pa samma satt betyder
en mindre procentandel for en variabelkategori att fler blivit bortsorterade i
forhallande till de andra kategorierna. Skillnader mellan variabler kan betyda att ett
statiskt eller dynamiskt resbeteende finns for vissa demografiska grupper.

Tabell 16. Ursprung

Svenskfédd Utlandsfodd

1 hard 78 % 22 %
1 mjuk 73 % 27 %
2 hard 63 % 37 %
2 mjuk 65 % 35%
3 hard 86 % 14 %
3 mjuk 78 % 22%
4 hard 82 % 18 %
4 mjuk 82 % 18 %
Tabell 17. Kén
Man Kvinna

1 hard 64 % 36 %
1mjuk  59% 41%
2 hard 61% 39%
2mjuk  56% 44 %
3 hard 71% 29%
3mjuk  52% 48 %
4 hard 45 % 55 %
amjuk  44% 56 %
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Tabell 18. Alder

15-17ar 18-24ar 25-39ar 40-64ar 65-75ar  76-84 ar

1 hard 0% 6 % 31% 53 % 7% 1%
1 mjuk 1% 8% 32% 46 % 9% 4%
2 hard 0% 4% 43 % 44 % 9% 0%
2 mjuk 3% 9% 35% 42 % 8% 3%
3 hard 0% 13% 50% 38% 0% 0%
3 mjuk 1% 10% 42% 37% 8% 2%
4 hard 4% 18% 43% 30% 4% 1%
4 mjuk 4% 17% 42% 30% 5% 2%

Tabell 19. Stadsdelar

1 1 2 2 3 3 4 4

hard mjuk hard mjuk hard mjuk hard mjuk
Centrum 5% 11% 9% 9% 0% 16% 26% 26%
Sodra 4% 7% 6% 10% 0% 10% 19% 18%
Innerstaden
Vdstra 8% 10% 1% 8% 14% 14%  15% 15%
Innerstaden
Limhamn- 27% 19% 27% 17% 57% 16% 9% 9%
Bunkeflo
Hyllie 7% 9% 6% 10% 0% 10% 8% 8%
Fosie 12% 15% 16% 16% 0% 10% 8% 8%
Oxie 11% 7% 11% 6% 14% 3% 2% 2%
Rosengard 6% 6% 4% 7% 0% 6% 5% 5%
Husie 16% 11% 14% 10% 14% 8% 3% 3%
Kirseberg 4% 4% 6% 7% 0% 6% 5% 5%
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Tabell 20. Hushallets sammansattning

En vuxen Samboende  Envuxen Samboende
utan barn  vuxna utan med barn  vuxna med
barn barn

1 hard 12% 45% 3% 40%
1 mjuk 16% 48% 3% 33%
2 hard 7% 40% 1% 51%
2 mjuk 13% 40% 4% 43%
3 hard 17% 50% 0% 33%
3 mjuk 17% 43% 3% 37%
4 hard 23% 45% 5% 27%
4 mjuk 24% 45% 5% 27%
Tabell 21. Antal barn i hushallet

0 1 2 3 4 eller fler
1 hard 59% 16% 22% 3% 1%
1 mjuk 65% 15% 15% 3% 1%
2 hard 49% 21% 24% 6% 0%
2 mjuk 55% 18% 21% 1% 2%
3 hard 71% 29% 0% 0% 0%
3 mjuk 64% 17% 18% 1% 1%
4 hard 69% 17% 11% 3% 0%
4 mjuk 69% 16% 11% 3% 0%
Tabell 22. Sysselsattning

forvarvs-  stude- sjuk- fordldra- arbets- pensiondr annat
arbetar rar skriven ledig sokande

1 hard 85% 5% 0% 0% 1% 8% 1%
1 mjuk 74% 6% 1% 1% 2% 15% 1%
2 hard 77% 3% 3% 1% 7% 8% 0%
2 mjuk 64% 11% 2% 1% 7% 14% 0%
3 hard 100% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
3 mjuk 71% 9% 1% 1% 3% 14% 0%
4 hard 62% 24% 1% 2% 3% 7% 0%
4 mjuk 62% 24% 1% 2% 3% 8% 0%
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Tabell 23. Utbildning

grundskola/ gymnasium/ eftergymn utb pa
folkskola realskola utbildn, ej hoégskola/
hoégskola/univ univ

1 mjuk 15% 32% 15% 38%
1 hard 12% 36% 17% 36%
2 mjuk 13% 33% 18% 36%
2 hard 12% 33% 12% 43%
3 mjuk 11% 31% 18% 40%
3 hard 14% 29% 0% 57%
4 mjuk 13% 29% 12% 47%
4 hard 12% 29% 12% 47%
Tabell 24. Inkomstférdelningen i MaxSEM-grupperna (SEK)

<100 100’- 200’- 300’- 400- 500- 600- 700- >800

200 300" 400° 500° 600° 700" 800’

1 mjuk 2% 7% 14% 17% 14% 14% 11% 7% 15%
1 hard 2% 5% 10% 15% 14% 15% 10% 10% 19%
2 mjuk 7% 10% 15% 19% 12% 12% 8% 4% 11%
2 hard 3% 7% 10% 16% 18% 12% 13% 10% 10%
3 mjuk 7% 11% 16% 13% 9% 13% 9% 9% 13%
3 hard 0% 0% 14% 0% 29% 14% 14% 29% 0%
4 mjuk 9% 12% 19% 15% 12% 12% 8% 6% 7%
4 hard 9% 12% 19% 15% 12% 12% 8% 6% 7%
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Tabell 25. Jamforelse av demografiska variabler

Andel Andel Genomsnitts- Andel Andel Andel Genomsnitts-
utlandsfédda  kvinnor alder sammanboende studenter hogskole- kategori for
med barn utbildade inkomst
Grupp 1
Mjuk 27% 41% 46 ar 33% 6% 36% 400'-500' SEK
Hard 22% 36% 45 ar 40% 5% 38% 500'-600' SEK
Grupp 2
Mjuk 35% 44% 43 ar 43% 11% 43% 300'-400' SEK
Hard 37% 39% 43 ar 51% 3% 36% 400'-500' SEK
Grupp 3
Mjuk 22% 48% 42 ar 37% 9% 57% 400'-500' SEK
Hard 14% 29% 39 ar 33% 0% 40% 500'-600' SEK
Grupp 4
Mjuk 18% 56% 37 ar 27% 24% 47% 300'-400' SEK
Hard 18% 55% 37 ar 27% 24% 47% 300'-400' SEK
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Bilaga B Tabeller for resvanor

Tabell 26. Fardmedelsférdelning fér mjuk indelning

Bil Buss Tag Cykel Tillfots Annat
Mjuk 1 78% 3% 1% 6% 11% 2%
Mjuk 2 63% 6% 3% 14% 13% 1%
Mjuk 3 50% 4% 2% 22% 20% 2%
Mijuk 4 15% 11% 6% 39% 28% 2%

Tabell 27. Fardmedelsfordelning for hard indelning.

Bil Buss Tag Cykel Tillfots  Annat
Hard 1 92% 0% 0% 1% 5% 1%
Hard 2 86% 4% 0% 4% 5% 1%
Hard 3 100% 0% 0% 0% 0% 0%
Hard 4 14% 11% 6% 39% 28% 1%
Tabell 28. Reslangd med bil per individ och dag for mjuk indelning.
Medelvarde 10- Median 90- N
percentilen percentilen
Mijuk 1 44 km 0 km 22 km 110 km 712
Mjuk 2 32 km 0 km 16 km 80 km 235
Mjuk 3 37 km 0 km 13 km 99 km 70
Mijuk 4 8 km 0 km 0 km 18 km 742
Tabell 29. Reslangd med bil per individ och dag for hard indelning.
Medelvarde 10- Median 90- N
percentilen percentilen
Hard 1 54 km 6 km 28 km 124 km 219
Hard 2 54 km 0 km 20 km 160 km 33
Hard 3 50 km 17 km 40 km - 5
Hard 4 8 km 0 km 0 km 18 km 734
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Tabell 30. Antal resor med bil per individ och dag for mjuk indelning.

Medelvarde 10- Median 90- N
percentilen percentilen
Mjuk 1 2,5 ,0 2,0 5,0 1195
Mjuk 2 2,0 ,0 2,0 4,0 396
Mjuk 3 1,6 ,0 1,0 4,0 113
Mijuk 4 ,5 ,0 ,0 2,0 1100

Tabell 31. Antal resor med bil per individ och dag for hard indelning.

Medelvarde 10- Median 90- N
percentilen percentilen
Hard 1 3,0 1,0 3,0 6,0 343
Hard 2 2,9 ,0 2,0 6,0 56
Hard 3 2,5 2,0 2,0 - 7
Hard 4 ,5 ,0 ,0 2,0 1085
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