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Abstract:

This thesis is about the leisure travel in Sweden. There is a lack of knowledge about this
kind of travel in general and it is often overlooked in transport policies. The aim of this
thesis is to analyze the travel habits with respect to trip frequency, modal split, trip length,
trip distribution during the week and during the day and also habitual differences in travel
between different age groups and gender. The different aspects are measured in number of
trips and in mileage for different kinds of leisure trips and for leisure travel as a whole
respectively.

The purpose of this analysis is to characterize the leisure travel in order to identify what
needs to be done to make it more sustainable from an environmental point of view. With
this in hand, measures that can be implemented on a municipal level have been discussed.
For this analysis, data from the Swedish national survey of travel habits from years
2011/2012 has been used. A study of relevant literature from the field of leisure travel was
done prior to the analysis. This explains the historical development of leisure travel and
shows some measures directed to leisure travel that have been implemented.
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Sammanfattning

Fritidsresandet 1 Sverige utgor en stor del av de totala persontransporterna. Enligt den
nationella resvaneundersdkningen fran ar 2005/2006 kan s ménga som 30 % av alla resor
betraktas som fritidsresor. Samhéllets transporter star for en stor andel av de totala
utslédppen av vixthusgaser 1 Sverige, hela 47 % enligt Trafikverket. Sveriges arbete med att
skapa ett mer hallbart samhélle omfattar bl.a. malet att utsldppen av vixthusgaser ska
minska med 40 % till ar 2020 jamfort med utsldppens storlek 1990. Med anledning av detta
mal ar det viktigt att jobba med transporternas hallbarhet, och darmed fritidsresandet med
tanke pé dess omfattning.

Syftet med detta examensarbete dr att kartlagga det svenska fritidsresandet och peka ut vad
som kan goras for att &stadkomma ett mer héllbart resande ur miljoperspektiv. Med denna
kunskap 1 atanke diskuteras ett par dtgarder som skulle kunna implementeras pd kommunal
niva for att uppna detta. Denna niva viljs for att det bedoms som att det finns storst
mojlighet att dstadkomma fordandring har. Samtidigt verkar fritidsresande vara en typ av
resande som inte prioriteras av kommuner 1 arbetet med att gora transporterna mer
hallbara. Transportstrategier fran Lunds, Karlstads och Halmstads kommun har studerats
och 1 dessa ndmns inte fritidsresande specifikt medan verksamheters transporter och
arbetspendling ndmns.

Den statistiska undersdkningen &r en tvérsnittsundersokning som har baserats pa den
senaste nationella resvaneundersdokningen som genomfordes under aren 2011/2012. Med
dessa data har resvanorna undersokts med avseende pa resfrekvens, fardmedelsfordelning,
fardldngder, resandets tidsmassiga fordelning samt skillnader 1 resvanor mellan mén och
kvinnor och mellan olika aldersgrupper. Fritidsresandet har undersokts utifrdn dessa
aspekter dels for resandet totalt sett men ocksa med resandet uppdelat pa fyra kategorier.
De kategorier som fritidsresandet har delats in 1 &r sociala fritidsresor, rekreationsresor,
restaurang- och cafébesok samt semesterresor. Kategoriseringen har utarbetats s att varje
kategori bestér av resor vars drenden har snarlika syften. Den statistiska undersokningen
har foregétts av en litteraturstudie. Denna syftar till att ge en definition av vad som &r en
fritidsresa samt att ge en historisk bakgrund till fritidsresandets framvéxt och nimna nagra
viktiga egenskaper for fritidsresandet. Litteraturstudien redovisar slutligen ndgra atgérder
som har ndmnts eller implementerats med avseendet att gora fritidsresandet mer héllbart.
Dessa dr sadana atgédrder som kan vara aktuella for den kommunala nivan och som darmed
kan vara lampliga for atgardsdiskussionen som foljer efter analysen.

Litteraturstudien visar bl.a. pa att vi under 1900-talet har 6kat vart ssmmanlagda dagliga
resande markant. Till en borjan berodde det 6kade resandet pa att industrialiseringen av
samhdllet har medfort att vi har borjat pendla till arbetsplatser. Under den senare halvan av
1900-talet har Sverige utvecklats fran ett industrisamhélle till ett tjinstesamhille och
parallellt med denna utveckling har fritidsresandet viaxt fram. Arbetspendlingsresor ér inte
langre den vanligaste typen av resor men detta avspeglar sig én sé ldnge inte 1
transportstrategier dar storre fokus ldggs pa arbetspendling dn pa fritidsresor generellt.

Resultaten av den statistiska analysen visar att fritidsresorna utgor det storsta enskilda
bidraget till de totala persontransporterna, med andelar pa ca 30 % bade om det &r antalet
resor eller transportarbetet som mats. Ur miljoperspektiv visar undersokningen att det
framst dr det utbredda bilresandet 1 samband med fritidsresor som &r ett problem. Sett till



transportarbetet som utréttas i samband med fritidsresor stér bilresor for ca 60 %.
Flygresorna utgodr 20 % av transportarbetet. Det internationella flygresandet visar en
tillvéxt som pé sikt kan komma att 6ka denna andel. Fordelningen innebér alltsa att 80 %
av transportarbetet i fritidsdrende utrattas med fairdmedel med hoga utsléapp av
vaxthusgaser. Denna fordelning bekréftar att det 4r nddvéndigt att jobba med héllbarheten
inom fritidsresandet. Studien visar ocksa att det dr de l1dngvéiga resorna som framst ar
avgorande for transportarbetets storlek. Matt 1 fardldngd star resorna som ér dver 50
kilometer 1dnga for 60 % av transportarbetet. Sett till 4rende fordelar sig transportarbetet 1
stort sett jimnt Gver sociala fritidsresor, rekreationsresor och semesterresor med ca 30 %
av transportarbetet per kategori. Restaurang- och cafébesdken utgor ett ganska litet bidrag
till det totala transportarbetet.

Med anledning av denna fordelning av transportarbetet s har eventuella atgdrder som kan
implementeras pa kommunal niva diskuterats for kategorierna sociala fritidsresor,
rekreationsresor och semesterresor. Restaurang- och cafébesdken bortses fran i
atgirdsdelen. For de sociala fritidsresorna har ingen specifik dtgérd identifierats. Denna
kategori utgors till allra storst del av besoksresor och fortidtning rekommenderas som
generell atgdrd for att mojliggora att fler resor gors med kollektiva fairdmedel eller som
gang- eller cykelresor. En mojlig atgard som har identifierats for rekreationsresorna ar
natur- och kulturbussen som provades i olika kommuner i Skine som ett sétt att géra natur-
och kulturplatser tillgédngliga med kollektivtrafik. En annan atgérd ar fritidsbussar som
anpassas efter barns fritidsaktiviteter och mojliggdr att de dker kollektivt till dessa. Detta
var en atgird som Lunds kommun prévade under aren 2010-2011. For semesterresandet
kan kommuner som utgdr vanliga malpunkter for turism jobba med att erbjuda
transportlosningar som minskar behovet att besoka dem med bil. Ett exempel pa en sddan
16sning &r de skidbussar som finns pa olika skidorter som gar mellan de olika liftsystemen.
Kommuner kan dven jobba med de utgdende semesterresorna genom att se Gver
mojligheten att kollektivt ta sig till niarliggande knutpunkter som ménga semesterresor
utgar fran. En sddan knutpunkt &r t.ex. Arlanda som alstrar 18000 flygresor dagligen.

Aven om atgirdsdiskussionen i denna rapport riktar sig till den kommunala nivan si bor
fritidsresandet dven behandlas pa hogre nivier. Detta eftersom de ldngvéga resorna 1
fritidsdrende, som troligtvis stracker sig mellan flera kommuner, stir for en betydande del
av det transportarbete som utréttas. En stor del av dessa resor striacker sig troligtvis dver
flera kommuner och dérfor finns det anledning for aktorer dven pa hogre nivaer att jobba
med héllbarheten for fritidsresandet. Det internationella flygresandet visar en snabb 6kning
som om den fortsétter kan leda till att flygets andel av utsldppen av vdxthusgaser vixer
kraftigt. For att bryta denna trend krévs troligen insatser pa nationell och internationell niva
och detta dr ett omrdde som bor studeras vidare.

Slutligen konstateras att det innebédr en stor utmaning att gora fritidsresandet mer héllbart.
Det visar sig t.ex. att ménniskor med miljomedvetna attityder i1 regel inte paverkas av dessa
attityder nér det ar dags att resa 1 fritidssyfte. For att det langvéga resandet ska kunna
fortga, och Sverige ska kunna infria de uppsatta klimatmalen, krdvs att resor flyttas fran bil
och flyg till mer energieffektiva fardmedel. Samtidigt bor det inses att vi kanske ocksa
maste dndra vara resvanor till att resa mer lokalt 1 fritidssyften eller till att resa farre ganger
men stanna ldngre for att f4 ekvationen att ga ihop.



Summary

The leisure travel in Sweden accounts for a large share of the total passenger transports.
According to the national travel survey from years 2005/2006, as many as 30% of all trips
can be considered as leisure trips. Society's transports account for a large share of the total
emissions of greenhouse gases in Sweden, as much as 47% according to the Swedish
Transport Administration. Sweden's effort to create a more sustainable society covers
among others the target to cut greenhouse gas emissions with 40% by year 2020 compared
to the size of the emissions in 1990. Due to this goal, it is important to work with the
sustainability in transports and hence leisure travel, given its size.

The purpose of this thesis is to map the Swedish leisure travel and point out what can be
done in order to achieve a more sustainable travel from an environmental point of view.
With this knowledge in mind, a few measures that could be implemented on a municipal
level to achieve this are discussed. This level is selected because it is deemed that this is
the level where there is the biggest possibility to achieve change. At the same time, leisure
travel does not seem to be a type of travel that is prioritized by municipalities in the work
with improving the sustainability of the transports. Transport strategies from the
municipalities of Lund, Karlstad and Halmstad have been studied and these do not mention
leisure travel specifically while business related transports and commuting is mentioned.

The statistical survey is a cross-sectional survey based on the latest national travel survey,
which was conducted in the years 2011/2012. With these data, the travel habits have been
examined with respect to trip frequency, modal split, trip lengths, temporal distribution of
the travel and also differences in travel habits between men and women and between
different age groups. The leisure travel has been examined in these aspects for the travel in
total but also with the travel divided into four subject categories. The categorization has
been made so that each category consists of trips with similar purposes. The categories that
the travel has been divided into are social leisure trips, recreational trips, restaurant and
café visits and vacation trips. The survey has been preceded by a literature review. This
aims to provide a definition of what a leisure trip is as well as to provide a historical
background to the emergence of leisure traveling and mention some important features for
the leisure travel. The literature review finally presents some measures that have been
mentioned or implemented in order to make the leisure travel more sustainable. These
measures can be relevant on the municipal level and therefore they might be suitable for
the discussion that follows the analysis.

The literature review shows among other that during the 20" century, we have increased
our daily travel significantly. Initially this was due to the fact that we have begun to
commute to work as a consequence of the industrialization of society. During the latter half
of the 20™ century, Sweden has evolved from an industrial society to a service society and
in parallel with this, the leisure travel has emerged. Commuting travel is no longer the
most common type of travel but this is so far not reflected in transport strategies where
commuting is more focused on than leisure travel in general.

The results of the statistical analysis shows that leisure travel is the largest single
contribution to the total passenger transports, with shares of about 30 % of the total number
of trips and also of the total mileage. From an environmental perspective, the survey shows
that it is mainly the extensive car travel during leisure trips that is a problem. In terms of



mileage produced during leisure travel, car trips account for about 60 % of the total
mileage. Air travel represents 20 % of the total mileage and international air travel shows a
growth that ultimately may increase this share. This result shows that 80 % of the total
mileage of leisure travel is being produced by modes of transport with high emissions of
greenhouse gases. This confirms that it is necessary to work with the sustainability in
leisure travel. The study also shows that it is the long-distance travel that is primarily
crucial for the size of the mileage. Measured in trip length, the trips over 50 kilometers in
length account for about 60 % of the mileage. Considering the purpose of the trips, the
mileage is distributed rather even between social leisure trips, recreational trips and
vacation trips with about 30 % of the total mileage per category. Restaurant and café visits
constitute a rather small contribution to the total mileage.

Due to this distribution of the mileage, possible measures that can be implemented at the
municipal level have been discussed for the categories of social leisure trips, recreational
trips and vacation trips. For the social leisure trips, no specific measure has been identified.
This category comprises mostly of social visits and densification is recommended as a
general measure to enable that more trips can be made by public transport or by walking or
biking. One possible measure that has been identified for the recreational trips is the
“nature and leisure bus” that was tested in different municipalities in Skéne as a way of
making nature and cultural places accessible with public transport. Another measure is
leisure time buses that are adjusted after childrens leisure activities and which make it
possible for them to access their activities with public transportation. This was a measure
that the municipality of Lund tested during years 2010-2011. For vacation trips, the
municipalities that attract a lot of tourists may work on providing transportation solutions
that reduce the need to visit them by car. An example of such a solution is the ski buses in
ski resorts that run between the different systems of ski lifts. Municipalities can also work
with the outbound vacation trips by reviewing the possibility to use public transportation to
reach the nearby travel hubs through which many trips passes. Such a hub is for example
Arlanda airport which generates 18,000 flight trips daily.

Although the discussion of measures in this report is directed towards the municipal level,
the leisure travel should also be addressed on higher levels. The reason for this is because
of the long-distance trips that account for a crucial share of the resulting mileage. A big
part of these trips probably span over several municipalities and hence actors on a higher
level should also work with the sustainability in leisure travel. The international air travel
shows a rapid increase, which if it continues could lead to a rapid growth of aviation's
share of greenhouse gas emissions. To break this trend it is probably necessary with
actions at national and international level and this is an area that should be studied further.

Lastly it is noted that it means a great challenge to make the leisure travel more
sustainable. It is discovered for example that people with environmentally conscious
attitudes are in general not affected by these attitudes when it comes to travel for leisure
purposes. For the long-distance travel to be able to continue and Sweden to be able to meet
the climate related goals, a shift of trips from car and airplane to more energy efficient
modes of transport is required. Meanwhile it should be realized that we may also have to
change our travel habits into travel more locally in leisure purposes or to travel less often
but stay longer.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Sveriges malsittning med en minskad klimatpaverkan innehéller bland annat mélet att
utslédppen ska minska med 40 % till &r 2020 jamfort med utsldppsnivan ar 1990. Pa langre
sikt ar visionen att Sverige inte ska producera nagra nettoutslédpp av viaxthusgaser ar 2050
(Regeringen 2014). Med detta ambitidsa mal och denna vision som bakgrund dr det av
yttersta vikt att minska utsldppen frén transportsektorn som star for en mycket stor del av
de totala utslippen. Ar 2012 var denna andel 47 % av de totala utslippen av vixthusgaser
om &ven utrikesflyg och sjofart beaktas (Trafikverket 2014).

Fritidsresor star for en mycket stor del av det totala resandet, den nationella
resvaneundersokningen frén 2005/2006 pekar pa att ungefar 30 % av alla resor ar
fritidsresor (SIKA 2007). Trots den stora omfattningen &r kunskapen om denna typ av
resor lag. Intresset for dessa resor har dkat under det senaste artiondet (Ettema & Zwartbol
2013) men traditionellt sett sa har &tgarder for att &stadkomma ett mer hallbart
transportsystem varit riktade mot arbetsresor. Ett exempel ar Lunds kommuns strategi for
att skapa ett mer hallbart transportsystem, LundaMaTs . I denna ndmns sex omraden som
bor fokuseras pa, bland dessa nimns arbetspendling och verksamheters transporter men
fritidsresandet lyser med sin frdnvaro (Lunds kommun 2014, a). I Halmstads
transportstrategi ndmns att arbetsresandet med bil till city behdver minska men
fritidsresandet ndmns inte (Halmstads kommun 2012). Som dldre exempel kan Karlstads
transportstrategi fran ar 2006 ndmnas. I denna strategi pekas t.ex. verksamheters
transporter ut som ett insatsomrade som dr behiftat med hallbarhetsrelaterade mal
(Zimmerman, Hammarstrom och Ljungberg 2006). En viktig orsak till att arbetspendling
traditionellt har fokuserats mer pa &r att arbetsresors homogena fordelning 1 tid och rum
jamfort med fritidsresor hotar att orsaka stora trangselproblem om de inte hanteras. En mer
homogen fordelning gor det dven enklare att hantera arbetspendlingsresor med
kollektivtrafiksdtgéarder. Faktum kvarstér dock att med ambitionen att minska utsldppen
fran trafiken s& behover atgérder mot fritidsresandet vidtas med tanke pa dess stora andel
av det totala transportarbetet.

"' Nir denna rapport skrivs finns LundaMaTs III, den tredje versionen, som en remissversion.



1.2 Syfte & malsattning

Syftet med detta examensarbete ar att kartldgga det svenska fritidsresandet for att
identifiera hur det kan goras mer hallbart ur ett miljoperspektiv. Utifran kartliggningen
diskuteras mdjliga atgarder som kan implementeras pa kommunal niva for att uppna detta.

Milsittningen med detta examensarbete dr sammanfattningsvis att framstélla f6ljande:
* En kartldggning 6ver hur det svenska fritidsresandet ser ut idag.

* Ett resultat av kartliggningen som pekar pa vilka resor som &r viktigast att
atgirda for att 4stadkomma ett mer hallbart fritidsresande ur miljéperspektiv.

* En diskussion av resultatet som foreslar atgarder som kan tillimpas pa kommunal
niva for att gora fritidsresandet mer héllbart.

1.3 Definition & avgransning

1.3.1 Fritidsresa

Denna rapport behandlar de resor som baserat pa dess drende dr att betrakta som
fritidsresor. En entydig definition for vad som &r en fritidsresa finns inte att tillgé och
darfor har en egen bedomning av vilka resor som ska omfattas av rapporten varit
nodvindig. Med stdd av litteratur inom d&mnet diskuteras det mer utforligt 1 avsnitt 2.1
vilka resor som é&r fritidsresor. Slutsatsen av denna diskussion &r att inkludera de resor som
gors 1 samband med fritidsaktiviteter; aktiviteter som gors efter individuella preferenser av
sociala och rekreativa skél och av kulturella eller psykologiska orsaker. Denna definition
av fritidsaktiviteter fastslogs av transportforskaren Reichman ar 1976 (Bhat & Koppelman
1993).

1.3.2 Avgransning

Fritidsresorna 1 den nationella resvaneundersokningen har undersokts huvudsakligen efter
resfrekvens och utrittat transportarbete, fairdmedelsfordelning, fardldngder samt
tidsfordelning for resorna under veckan och under ett dygn. Aven alders- och
konsfordelningen hos resendrerna har undersokts. Undersokningen ar en
tvarsnittsundersokning som har baserats pa data frén den nationella resvaneundersékningen
frdn ar 2011/2012, inga tidigare resvaneundersokningar har analyserats. Jamforelser av
resultat fran undersdkningen och resultat fran litteraturstudien har gjorts dar det har varit
mojligt.

Kartldggningen har gjorts pa nationell niva. I den efterfoljande diskussionen kring
eventuella dtgédrder som kan tillimpas for att gora fritidsresandet mer héllbart har dock
utgangspunkten varit det kommunala perspektivet. Anledningen till denna avgrénsning &r
att det har bedomts som att det dr pa det kommunala planet som det finns storst mdjligheter
att astadkomma forédndring. Som ndmnt i avsnitt 1.1 ingar inte fritidsresande som ett
omrade som fokuseras pé i de olika kommunala transportstrategier som har studerats,
vilket tyder pa att fritidsresande inte dr en typ av resande som kommuner prioriterar i
arbetet med att gora transporterna mer hallbara.



1.4 Metod

Detta avsnitt beskriver kort metoden for hur examensarbetet har utforts.

1.4.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien som har genomforts kan grovt delas in i tre delar. Inledningsvis gjordes
studien med syftet att identifiera vilka resor som skulle behandlas i arbetet genom att
studera tidigare definitioner av begreppet “fritidsresa”. Detta dr ndmligen ett begrepp som
saknar en entydig definition och dérfor har en avvédgning av vilka resor som ska inbegripas
varit nédviandig.

Diérefter genomfordes en omfattande studie av fritidsresandet med syftet att ge
forklaringen till hur det har utvecklats under det senaste arhundradet, vad som sérskiljer det
fran Oovrigt resande och vilka utmaningar som det innebdr att 4stadkomma mer hallbara
resvanor.

Som en sista del 1 litteraturstudien har tidigare genomforda atgiarder riktade mot
fritidsresandet studerats. De atgérder som har studerats dr sidana som kan tinkas
implementeras pa kommunal niva och ddrmed vara aktuella f6r den diskussion av tdnkbara
atgirder som finns ldngre fram i rapporten.

Litteraturen har samlats in frimst genom sokningar 1 databaser med dmnesomradet
transport samt genom personliga rekommendationer. Den litteratur som finns tillgénglig
specifikt om fritidsresande &r begrdnsad, i den litteratur som har anvints nimns ofta att
fritidsresande &r ett eftersatt omrade som det finns anledning att studera i storre
utstrackning. Den begriansade litteraturen har inneburit en svarighet under litteraturstudien.
Aven det faktum att fritidsresor inte ir entydigt definierade har forsvarat litteraturstudien
dé olika litteratur kan betrakta fritidsresor olika.

1.4.2 Analys av resvanor baserat pa den nationella resvaneundersékningen

For att analysera och kartldgga det svenska fritidsresandet som det ser ut idag har data fran
den senaste nationella resvaneundersokningen anvénts. Denna &r fran ar 2011/2012.
Baserat pa den definition av fritidsresor som fastslogs i litteraturstudien har de resor med
relevant drende plockats ut och analyserats med programmet SPSS.

Resorna har analyserats med avseende pa deras omfattning, vilka firdmedel som har
anvints, resornas firdlingder samt nir de har skett under veckan och under ett dygn. Aven
skillnader i resvanor mellan mén och kvinnor samt mellan olika aldersgrupper har
studerats. Dessa aspekter har mdtts 1 antal resor och transportarbete. De statistiska
rapporter som har tagits ut med SPSS har direfter bearbetats med Microsoft Excel for
grafiska presentationer av resultaten.

Med resultaten fran analysen har de resor som dr mest omfattande sett till transportarbete,
och vars transportarbete till stor del utrdttas med mindre héllbara firdmedel, valts ut som
mest angeligna att atgirda. Atgirder som kan inforas pd en kommunal niv4 har diskuterats
for dessa resor.

En mer utforlig beskrivning av hur denna del har genomforts ges 1 avsnitt 3.1 som
introduktion till analysen.



1.5 Rapportens disposition

I rapportens forsta kapitel beskrivs forst bakgrunden for examensarbetet samt syftet och
malséttningen med detta. Avslutningsvis redogor denna del for arbetets avgransning och
metodiken for hur arbetet har genomforts.

I kapitel 2 presenteras litteraturstudien och de viktigaste slutsatserna fran denna redovisas.
I denna del presenteras vilka resor som har rdknats som fritidsresor i arbetet, hur
fritidsresandet har vixt fram, ndgra karaktirsdrag for fritidsresandet och vilka problem och
utmaningar som ar sammankopplade med fritidsresandet. Till sist beskrivs exempel pa
atgirder som tidigare har genomforts for att gora fritidsresandet mer héllbart.

I kapitel 3 redovisas de analyser av det svenska fritidsresandet som har gjorts med SPSS.
Resultaten redovisas grafiskt och 1 text. De slutsatser om fritidsresandet som drogs i
litteraturstudien och som har varit mojliga att kontrollera i analysen diskuteras hér. I denna
del pekas det slutligen ut vilka fritidsresor som star for mest transportarbete och som darfor
beddms vara mest angeldgna att atgirda for att astadkomma ett mer héllbart fritidsresande.

I kapitel 4 fors diskussion kring mgjliga atgiarder som kan implementeras pa kommunal
niva for att 6ka hallbarheten for de resor som har identifierats som onskvérda att atgirda.

I kapitel 5 ges slutligen en sammanfattning av arbetet med slutsatser. Eventuella felkallor
eller brister med analysen diskuteras och rekommendationer for vidare studier ges.



2 Litteraturstudie

Litteraturstudien har genomforts med syftet att kunna identifiera vilka resor som ér att
betrakta som fritidsresor och ge arbetet en historisk bakgrund till resandet 1 Sverige och
framforallt fritidsresandets utveckling. Vidare ska litteraturstudien ge en fingervisning om
fritidsresornas karaktir med avseende pa dess andel av det totala transportarbetet, resornas
tids- och rumsfordelning samt férdelningen med avseende pé kon. Detta besvaras sedan
mer genomgaende 1 samband med databasundersokningen. Del tre tar upp nagra
problematiska aspekter av fritidsresandet som har identifierats. Till sist i del fyra sa
beskrivs ndgra exempel pa genomforda atgirder for att astadkomma ett mer héllbart
fritidsresande. Dessa kan komma att bli aktuella for den diskussion av ldmpliga atgérder
som kan implementeras pa kommunal nivd. Denna diskussion foljer efter att analysen av
fritidsresorna har utforts 1 databasen.

2.1 Vad ar en fritidsresa?

Det finns 1 dagslidget inte nagon vedertagen definition for begreppet fritidsresa (Holden
2007) (Nawijn & Peeters 2013). Detta dr ett problem som dr orsaken till, och konsekvensen
av, dagens situation dér fritidsresandet inte utgdr en roll i transportpolicys som speglar dess
frekvens och storlek (Anable 2002).

2.1.1 Semester & Turism

Det forefaller naturligt att fritidsresor sker pa fritiden och att de bland annat innefattar
semesterresor. Turism kan enligt FN definieras som ménniskors aktiviteter nir de reser till
och vistas pa platser utanfor sin naturliga omgivning for en kortare tid &n ett ar men med
minst en dvernattning. Dessa resor kan goras for fritid, afférer eller andra syften
(Robertsson et al. 2013). Denna definition tilldter alltsd 4ven andra syften for turistresor dn
enbart fritidssyften. Utifrén denna definition har WTO? delat in turistresor i fljande
kategorier baserat pd dess syfte (Turistdelegationen 1995).

* Fritid, rekreation och semester- denna typ av resor omfattar semesterrelaterade
aktiviteter som shopping, sightseeing, vandringar i skog och mark och
strandaktiviteter samt rekreationsaktiviteter som kan ske utan att det ror sig om en
semesterresa. Dessa kan vara sport- och kulturevenemang t.ex.

*  Besok hos slikt och vinner- Innebidr vanliga besok hos sldkt och véinner samt resor
som sker vid speciella tillfillen som hogtider eller besok som sker av
omvardnadsskal.

2 World Tourism Organization.



* Affdrer och uppdrag- Innebir resor som sker i affirssammanhang eller i samband
med speciella uppdrag. Det kan rora sig om deltagande i méten, framtrddanden pa
konferenser, eller resor 1 samband med kurser.

* Hdlso- och friskvard- Hélso- och friskvéardsrelaterade resor.

* Religionsutovning- resor for deltagande i religidsa evenemang och pilgrimsresor.

*  Ovrigt- resor vid transit eller andra okinda aktiviteter.

Det &r dock viktigt att inse att dessa langvéga resor som typiskt gors under semestern inte
ensamt dr orsaken till att fritidsresandet dr sa pass omfattande. En analys av fritidsresandet
bor dven inkludera de fritidsresor som gors inom ett kortare tidsintervall och utan
Overnattning. Syftena ovan har angetts som skal till varfor turistresor sker men vissa av
syftena bor dven orsaka den typen av kortare fritidsresor som denna rapport inkluderar.

Fritidsresorna som studeras 1 denna rapport definieras alltséd inte utifran ett tidsintervall
utan de viljs ut enbart baserat pa syftet som orsakar dem. Svarigheten bestar da 1 att avgdra
vilka aktiviteter som kan klassas som “fritidsaktiviteter” och ddrmed foranleder
fritidsresor.

2.1.2 Klassificering av aktiviteter

En forskningrapport (Bhat & Koppelman 1993) som behandlar resor utifran de drenden
som orsakar dem, utgér ifrdn den uppdelning av aktiviteteter som Reichman definierade ar
1976. I denna uppdelning delas aktiviteter in i hushalls-, omsorgs- och fritidsaktiviteter’.

Hushallsaktiviteter dr de aktiviteter som gors for att upprétthélla hushallets ekonomi, t.ex.
arbete eller studier. Dessa aktiviteter mojliggdr omsorgs- och fritidsaktiviteter.
Hushallsaktiviteter orsakar dirmed arbetsresor.

Omsorgsaktiviteter ar de aktiviteter som dr nddvéndiga for att tillfredsstélla en persons
eller ett hushélls fysiologiska och biologiska behov. Dessa aktiviteter orsakar serviceresor
som bankérenden, resor till sjukhus men dven inkop av mat- och dagligvaror.

Till sist aterstar fritidsaktiviteterna, aktiviteter som gors efter individuella preferenser av
sociala och rekreativa skél och av kulturella eller psykologiska orsaker.

Dessa fritidsaktiviteter dr de som ska studeras 1 denna rapport och utifrdn denna definition
viljs vilka resor som ska rdknas som fritidsresor. Typiska resor som dédrmed klassas som
fritidsresor blir semesterresor, besok hos sldkt och vanner, besok i naturen osv.

Aven Vilhelmsson (1990) beskriver en liknande indelning av aktiviteter i produktion
(arbete), reproduktion (hem, vard och omsorg) samt fri tid”. Bland drendena som kopplas
till den fria tiden ndmns besok hos sliakt och védnner, sportaktiviteter, méten, ndjen och
semester. I Vilhelmssons undersokningar av resvaneundersokningarna fran aren 1978-85
stod denna kategori for drygt hilften av det totala antalet resor och 6kade nagot under
samma period. Det omfattande resandet under den “fria tiden”, som dessutom verkar ha
okat, bor motivera en fortsatt studie av denna typ av resor.

3 Egen Sversittning av “subsistence”, “maintenance” och leisure”.



2.2 Fritidsresandet idag

D4 det inte finns en tydlig definition vad en fritidsresa egentligen dr kan en procentuell
siffra pa fritidsresandets storlek alltid ifrdgaséttas och diskuteras; vilka resor har tagits med
och vilka har bortsetts frdn? En del av den studerade litteraturen behandlar resemonster 1
andra visteuropeiska lander eller hela EU men da Sveriges samhéllsstrukturella
omvandling de senaste 150 aren knappast ar unik sé dr dessa uppgifter ocksé intressanta.

Med detta 1 atanke blir slutsatsen av den studerade litteraturen att fritidsresorna star for en
mycket stor del av det totala transportarbetet.

Andelen av de totalt antal dagliga resorna som utgors av fritidsresor uppskattas vara fran
cirka 30-40 % (Sturm & Breser 2011) till cirka 50 % (Holden 2007).

Vad det géller det dagliga resandet sa finns det en tydlig skillnad i reslingd mellan man
och kvinnor matt 1 det totala resandet. Sedan 2000-talets borjan reser mén 1 snitt uppemot
50 km per dag medan kvinnor endast reser ca 30 km per dag (Andersson-Skog 2006). Inom
fritidsresandet finns trenden att mén reser langre strickor &n kvinnor inom
semesterresandet och for resor kopplat till rekreationsaktiviteter.

2.3 Resandets historiska utveckling och fritidsresorna

Att resande 1 alla former paverkas av ekonomiska faktorer och samhéllets uppbyggnad och
struktur rader det inget tvivel om. Detta avsnitt redogor kort hur Sverige har fordandrats
under de senaste 150 aren och vilka konsekvenser det har inneburit for resandet.

2.3.1 Fran industrisamhalle till tianstesamhalle

Sverige industrialiserades senare 4n manga andra visteuropeiska ldnder men & andra sidan
skedde industrialiseringen mycket snabbt (Peterson 2006). BNP per capita fordubblades pa
37 ar, fran ar 1876-1913, jamfort med den foregdende fordubblingen som skedde frén
1800-talets borjan till ar 1876 (Ekonomifakta 2012). Utvecklingen skedde framst under
den senare delen av 1800-talet. Kring borjan av 1900-talet hade industrin 6vertagit
jordbrukets plats som den storsta niringen vilket kan ses som att den grundldggande
industrialiseringsprocessen vid denna tidpunkt var genomford (Peterson 2006). Fran mitten
av 1970-talet och fram till idag har det pagatt ytterligare en omvandling av samhéllets
produktionsstruktur. Det brukar pratas om den tredje industriella revolutionen,
informationsteknologins tidsalder. I och med detta har Sverige succesivt utvecklats fran ett
industrisamhélle till ett tjinstesamhélle (ibid.). For landets BNP har industrier som textil-,
livsmedels- och verkstadsindustrierna minskat i betydelse och samtidigt har
tjdnsteproduktionen tagit dess plats. Tjénstesamhéllet har bland annat banat véig for yrken
inom naturvetenskap, humaniora, service och samhéllsvetenskap samt yrken som baseras
pa informationsteknologin.

2.3.2 Fritidsresandet vaxer fram



I takt med att Sverige har gétt fran att vara ett jordbruksland under begynnande
industrialisering till dagens post-industriella tjinstesamhalle s har befolkningens
resemoOnster dndrats markant. Vid 1900-talets borjan var de genomsnittliga dagliga resorna
endast cirka 500 meter langa per person och dag (Wahl och Jonsson 2010). Detta dagliga
resande utdkades till ungefdr 4 kilometer till ar 1930 och idag reser vi sa mycket som 43
kilometer per person och dag (Frandberg, Thulin och Vilhelmsson 2005).

Denna drastiska 6kning 1 dagligt resande beror delvis pa arbetspendlingsresor men en
sarskilt viktig detalj, for detta examensarbete, 1 denna process ir att fritidsreandet har vaxt
fram. Tjdnstesamhaéllet har medfort en storre betydelse for fritidsaktiviteter, vilket bland
annat har yttrat sig som en véxande turism och ovrigt fritidsresande (Peterson 2006). Det
forsta chartrade planet fran Sverige avgick i1 borjan av 1950-talet och turistresor vixte
snabbt, ar 1978 reste hela 1,2 miljoner svenskar med chartrade flyg. (Jonsson & Runefelt
2006). 1900-talet har samtidigt lett till ett utbrett dgande av fritidshus, idag dger ungefar 1
av 6 hushéll ett fritidshus, vilket har skapat denna form av fritidsresande. Under &ren 1930-
1960 femdubblades det totala resandet och har fortsatt 6ka sedan dess, vilket det finns
anledning att aterkomma till. Hela denna 6kning kan inte tillskrivas fritidsresandet men det
ar rimligt att tro att de utgor en stor del av denna 6kning.

Onekligen ar det personbilen med dess paverkan pé infrastrukturen som &r den storsta
orsaken till 6kningen av dagliga resldngder och det geogratiska omrade inom vilket
manniskor ror sig 1 (Frandberg, Thulin och Vilhelmsson 2005).

2.3.3 Resmonster till foljd av geografin

Vilhelmsson (1990) namner tre olika forhallningssétt till de geografiska forutséttningar
som praglar vardagen. Dessa kan till stor del hdanforas till de olika samhéllsstrukturer som
har varit radande frén det att Sverige borjade industrialiseras.

I jordbrukssamhillet var den rddande principen geografisk stabilitet. Det dagliga
“resandet” utgjordes av korta forflyttningar och manniskor levde och arbetade i deras
direkta ndrmilj6. Néar samhillet industrialiserades minskade sjdlvforsérjningen med
jordbruk och méanniskor bdrjade arbeta inom industrin 1 storre utstrackning. Foljden blev
langre dagliga resor kopplade till arbetet, en geografisk pendling borjade vixa fram. Dessa
langre dagliga resor mdjliggjordes av att snabbare transportsitt borjade véxa fram och da
framforallt bilen. I takt med att samhaillets industrialisering har fortgétt och allt fler har
borjat arbeta inom tjénstesektorn, har ett tredje forhallningssitt till vardagen véxt fram.
Detta forhdllningssitt karakteriseras av geografisk flexibilitet, det dagliga resandet har 6kat
kraftigt i och med detta forhallningssitt och resorna gors nu av fler anledningar @n for att
pendla till arbetet. Den geografiska flexibiliteten har lett till en vixande andel fritidsresor.

Vilhelmsson (ibid.) nimner tre viktiga orsaker till denna utveckling mot en livsstil priglad
av en hog rorlighet; dels sé har vissa uppgifter som tidigare skdéttes 1 hemmet, sdsom
barntillsyn och omsorg, flyttats Gver till andra stéllen 1 samhéllet. Tjénstesamhéllet som har
vuxit fram har medfort att manga arbeten har fatt mer flexibla arbetstider och fler
tjénstresor som foljd. Till sist s& har en 6kad fritid med pafoljande fritidsaktiviteter spelat
en stor roll for framviaxten av detta utbredda dagliga rérelsemonster.

Langre semestrar och kortare arbetsdagar har tillsammans med befolkningens 6kade
ekonomiska resurser banat védg for fritidsresorna. Arbetsdagarna i Sverige har gatt fran 1
genomsnitt 10 timmar per dag kring ar 1870 till dagens 7,5 timmar 1 snitt (Ekonomifakta



2012). Samtidigt har semesterdagarna mer an tredubblats. Under samma tidsperiod har
Sverige blivit betydligt rikare, en jimforelse av BNP visar pa en nistan 10 ganger s& hog
BNP per capita* idag som for 100 ar sedan (ibid.).

2.4 Fritidsresandets karaktar

Detta avsnitt sammanfattar nagra viktiga fakta om fritidsresandet som har identifierats
under litteraturstudien. Dessa fakta blir intressanta att sedan jamfora med resultatet fran
databasundersdkningen.

2.4.1 Fritidsresandets sardrag jamfoért med arbetspendlandet

Anable (2002) har listat nigra sérdrag for fritidsresandet, eller omstédndigheterna under
vilket fritidsresandet ofta sker, som skiljer det frdn t.ex. arbetspendlande. Dessa sidrdrag
forklarar till viss del val av fairdmedel och rutt. Listan nedan har skapats med fokus pa
resor till fritidsaktiviteter beldgna pa lantliga platser men de bor vara relevanta dven for
andra fritidsresor.

* Psykologin bakom fritid: Inom forskningen kring psykologin relaterat till fritid ar
de flesta 6verens om att fritidsaktiviteter &r ett sétt att uttrycka sin identitet och
personliga vdrderingar. Detta ar narbesldktat med begrepp som valfrihet, frihet fran
tvang, njutning, avslappning och fritt deltagande. Dessa &r begrepp som historiskt
sett har forknippats med bilen och utmaningen ligger ddrmed 1 att kunna
marknadsfora andra transportsitt som gér thop med dessa begrepp.

*  Bekanthet: Fritidsresandet sker 1 storre utstrdckning till mindre bekanta platser och
foljer inte samma rutinméssiga beteende som arbetsresandet.

* Har resan ett sjilvindamdl? Arbetsresor sker med syftet att ta sig till arbetet, de
har inget primért egenvérde. Detta stimmer forvisso in d&ven pa manga fritidsresor
som gors, syftet med resan ar att ta sig till fritidsaktiviteten ifrdga. For en del
fritidsresor blir dock resan en del av upplevelsen vilket medfor hogre krav pa
resans komfort och bekvamlighet. For en del fritidsresor &r till och med resan i sig
fritidsaktiviteten, som t.ex. pilgrimsvandringar, cykelutflykter i naturen eller vissa
bilutflykter.

* Tidsaspekten: Det ar rimligt att tro att det vid fritidsresor finns en hégre acceptans
for langre restid dn vid arbetspendling.

* Impulsbeslut: Fritidsresandet ar forknippat med en viss spontanitet och sena beslut
Over vart resan ska ga, var stopp ska goras osv. Har har bilen en stor
konkurrensfordel jamfort med kollektivtratiken d& den tillater mindre planering
innan resan och gor det smidigare att d&ndra destination och ruttval under resan.
Kollektivtrafiken begransar denna mdjlighet med biljetter som endast géller for
vissa omraden och tider t.ex. och en tidtabell som, sdrskilt om resan sker pé helgen,
inte tillater samma flexibilitet for resenédren.

4 BNP per capita har inflationsjusterats for att ta hinsyn till inflationen under perioden. Produktionsvirdet r baserat pa
2010 ars prisniva.



* Resor med flera destinationer: Dagsutflykter kan typiskt innebéra en resa till ett
storre omrade med flera mindre destinationer. Likt punkten ovan sé& innebér en resa
med flera delstopp att kollektivtrafik blir ett oflexibelt fardsitt jamfort med bilen.

*  Gruppresor: Fritidsresor innefattar ofta hela familjer och dven dldre ménniskor och
1 dessa fall ar bilen ofta enklast att anvdnda savil som mest ekonomisk.

* Kostnad: kostnaden for sjdlva resan kan for fritidsresor uppskattas annorlunda én
for arbetsresor, den kan generellt sdgas ’bakas in” 1 hela aktiviteten.

* Bagage: Manga fritidsutflykter kan innefatta aktiviteter som kréaver speciell
utrustning och da blir bilens forvaringsutrymmen en férdel for detta fardslag.

* Kollektivtrafiksforsorjning: Om fritidsresor sker pa helgen sammanfaller de med
perioder da kollektivtrafiken har en ldgre turtithet.

Forsta punkten ndmner att de begrepp som forknippas med fritid dr nérbeslédktade med de
begrepp som traditionellt har forknippats med bilen. Intressant dr att synen pa bilen dock
haller pé att dndras, den dr inte ldngre den sjdlvklara symbol f6r frihet som den en gang
var. Enligt en global undersokning utford av konsultbolaget TNS 4r unga personers
instéllning till bilen allt mer &r att den &r ett redskap, inte en symbol for status och frihet
(Froberg 2012).

I 6vrigt ndmner manga av punkterna faktorer som gor bilen till ett attraktivt fairdmedel vid
denna typ av resor och det dr svart att se hur ndgot kollektivt fairdmedel skulle vara ett lika
attraktivt alternativ till att gora en lingre resa till en avligsen plats i naturen. Aven om
trenden skulle gd mot att farre personer dger sin egen bil kan det tédnkas att dessa resor dnda
gors med bil 1 form av en hyrd séddan t.ex.

Dock ska det kommas ihadg att &ven om sidrdragen ovan sékerligen &r relevanta for ménga
fritidsresor som gors finns det dven de fritidsresor som pd manga sétt pdminner om
pendlingsresor. Resor till ett gym, idrottsplats eller till nigon foreningslokal sker pa mer
eller mindre regelbunden basis och ér hianvisade till en viss plats pd grund av medlemskap.
Sadana resor blir mer en del av den vardagliga pendlingen dven om de rdknas som
fritidsresor och déd saknar ménga av punkterna ovan relevans. Daremot kan det vara si att
de sker uteslutande under helger, t.ex. en idrottsaktivitet med fast triningstid som &r under
helgen, och da kan en del av de fordelar som bilen har gentemot kollektivtrafiken som
listats ovan vara viktiga vid valet av firdmedel. Bilen begrénsas inte heller pa samma satt
under helgen av den rusningstrafik som uppstar under vardagar. Ekonomiska styrmedel
som &r riktade mot bilen kan vara begransade till vardagar, som parkering med avgift
endast under vardagar eller som i1 Stockholm dér tringselavgiften inte tas ut under helger.

2.5 Forutsattningar & attityder

2.5.1 Informations- och kommunikationsteknologi och fritidsresande

Sedan 1990-talet har tillgdngen till datorer med internetuppkoppling och mobiltelefoner
Okat snabbt 1 de svenska hemmen (Frédndberg, Thulin och Vilhelmsson 2005) och pa senare
ar har mobilt internet till mobiltelefoner blivit utbrett. Med informations- och
kommunikationsteknologi, hidanefter bendmnt som IKT, och informationssamhéllet finns
en potential inom manga omraden att 6verbrygga avstdnd med teknik istillet for med resor.
Forhoppningarna har varit att IKT kan anvéndas for att dra ner pd persontransporterna.
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Frégan dr om detta kan tillampas pé fritidsresandet eller hur fritidsresandet paverkas av
IKT.

IKT har potential att ersidtta manga olika resor. Redan idag har fysiska brev till stor del
ersatts av elektroniska brev, bankédrenden kan till stor del utféras via internet och olika
biljettinkop kan utforas helt via internet. Det diskuteras kring mojligheten att ersétta flera
typer av resor med IKT, till exempel skulle tjansteresor kunna erséttas med
videokonferenser till viss del.

Serviceresor upplever de flesta troligen som nagot nddvandigt ont och att dessa till stor del
ersitts av IKT vilkomnar nog manga, dven om det ar viktigt att komma 1hag att alla
fortfarande inte har tillging till en dator och att vissa, mestadels dldre personer, inte har
intresse av datorer och internet (ibid.). For dessa personer kan det tidnkas att ersittningen av
fysiska resor och méten med IKT inte upplevs som enbart positivt.

Att ersitta fritidsresor med IKT &r rimligen inte ett alternativ i1 de allra flesta fall. Ett
omrade som &r intressant &r sociala fritidsresor, resor som gors for att traffa vanner och
bekanta. Hur paverkas dessa av sociala medier och moéjligheten att kommunicera 6ver
internet? En studie av ungdomars anviandning av internet (ibid.) visar pa att
kommunikationen via internet framst anvinds for att befdsta och forstdrka befintliga
kontakter snarare én att skapa nya. Ungdomar dr en relevant grupp att studera med tanke pa
den utbredda internetanvéndningen hos denna grupp, redan ar 2001 hade 90 % av
ungdomarna 1 dldersgruppen 15-19 ar datortillgdng och 80 % hade internet hemma.
Studien pekar pa att den virtuella kontakten som upprétthélls med internet inte ar ett
substitut for att traffas 1 person, istéllet innebdr den virtuella kontakten en utdkning av den
sociala kontakten.

Konsekvenser av platsoberoende?

En annan intressant fragestéllning kring IKT och fritidsresande dr om den reseminskning
som IKT mojliggér inom andra omraden omsitts i ett okat fritidsresande?

Enligt Skdmedal, som &tergivs i en rapport om IKT:s roll fér minskade persontransporter
(Neergaard, Ekman & Ljungberg 2002), gar det inte att urskilja ett 6kat fritidsresande hos
personer som borjade distansarbeta. Tvartom sa kunde minskningar 1 fritidsresande
noteras. Personerna som distansarbetade borjade utfora fritidsaktiviteter ndrmare sitt hem
och fritidsresandet for familjemedlemmar minskade dven det. Detta forklaras med att de
valde att spendera mer tid hemma da personen som distansarbetade var hemma 1 storre
utstrackning.

Det finns ett par hypoteser om hur livet paverkas av det platsoberoende som IKT delvis
mojliggdr (Frandberg, Thulin och Vilhelmsson 2005). Hypoteserna pekar mot olika
riktningar vad det géller resandets paverkan av IKT. Dessa hypoteser grundar sig nimligen
framst 1 slutsatsen att IKT mojliggdr en platsoberoende livsstil som konsekvens av att
fysiska moten kan erséttas av virtuella dito. Med denna premiss att vikten av den
geografiska platsen minskar uppstér tva mdjliga scenarier for hur méanniskor forhéller sig
till denna situation. Antingen kan detta leda till en mer stationér livsstil. Mer sysslor kan
utforas fran hemmet och med TV och datorer har det véxt fram ndjesindustrier vars
produkter mojliggor fritidsintressen som kan utféras fran hemmet, till exempel
datorspelande. A andra sidan kan platsoberoendet utnyttjas till att leva ett rorligare liv. Har
mojliggdrs ett okat fritidsresande som kan goras i samband med andra resor. Till exempel
kan vissa arbeten som kréaver en dator med internetuppkoppling utforas i princip vart som
helst, till exempel 1 fritidsstugan.

Det har skett ett skifte 1 hur nyttan av IKT-baserade produkter har marknadsforts genom
aren (ibid.). Med detta skifte sa har den rorliga livsstilen kommit att framhdvas som
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efterstravansvérd snarare dn den stationdra livsstilen, som tidigare framholls. Detta gar vil
thop med den teknikutveckling som har skett under senare ar dd mobila teknikprodukter
utvecklats kraftigt och framforallt da internet har blivit nagot som ménniskor har tillgang
till 6verallt med sina mobiltelefoner.

Sammanfattningsvis dr IKT ett mycket komplext omrdde som har medfort stora
forandringar av samhdllet, att direkt avgora IKT:s roll for fritidsresandet gar inte att géra
med de fa empiriska fall som har studerats 1 detta avsnitt. Med stod av de slutsatserna som
Frandberg, Thulin och Vilhelmsson framfor, att IKT driver vidare omvandlingen av
samhdllet till ett tjinstesamhalle och att informationssamhéllet framstélls som ndgot som
underléttar en rorlig livsstil, sa bor dnda IKT 1 slutdndan leda till ett 6kat fritidsresande.

2.5.2 Grona attityder och fritidsresande

Holden refererar till en norsk studie som han tidigare utfort tillsammans med Norland
(Holden 2007). Denna pekar pa att &ven om ménniskor dr miljomedvetna och véljer
transportsitt diarefter under den storre delen av dret si bortses detta forhallningssétt fran
nagon gang under aret da en langre fritidsresa gors, exempelvis en ldng flygresa.

I en tidningsartikel (Swird 2011) nimns forskaren Jonas Akerman som jimfor utslippen
vid langa flygresor med bilresor. Han ndmner att en flygresa till Thailand ger ett utsldpp av
2,5 ton koldioxidekvivalenter’ per person. Detta motsvaras ungefar av 1500 mils
bilkdrning med en normalstor bensinbil. Alltsa skulle en thailandsresa motsvaras av 4,1
mils bilkérning per dag under ett ar. Just thailandsresor star for 2,3 miljarder
passagerarkilometer arligen i Sverige (Swird 2011). Vidare varnar Akerman for flygets
utvecklingskurva, globalt sett star flyget for 4-5 % av den totala klimatpaverkan fran
transporter medan denna siffra 1 Sverige dr ca 12 % (dessa siffror grundas pa
resvaneundersdkningen fran &r 2006) (Akerman 2011). Flyget kan komma att g om
bilresandet 1 utsldapp om 10 ar om inget gors it denna utveckling.

Holden har 1 en kvantitativ respektive kvalitativ analys undersokt hur stor paverkan
”gréna”, d.v.s. miljovénliga, attityder har gillande att 4&stadkomma mer hallbara transporter
(Holden 2007). Studien omfattar den bredare fragestéllningen hur hushallens konsumtion
paverkas av grona attityder och i1 denna ingar tva kategorier som &r intressanta for detta
examensarbete; hushallens vardagsresande med godtyckligt firdmedel samt ldngvéga
fritidsresande med bil eller flyg.

Den kvantitativa studien bestod av en enkdtundersokning 1 Oslo-regionen dér 2500 enkater
skickades ut fordelat pa atta olika omraden. Personerna for studien valdes slumpmaissigt
med alderskravet att de var minst 17 ar gamla. Omradena valdes sa att faktorer som
boendestruktur, hushéllssammansattning, socioekonomiska egenskaper och tillgdnglighet
till kollektivtrafik skiljde sig &t och vars effekter darfor kunde studeras.

For att avgora huruvida respondenterna hade grona attityder eller ej anvédndes en skala i
fyra steg. For att tilldela respondenterna ett steg pa denna skala anviandes vissa ledande
fragor 1 formuléret. De tva forsta stegen som betecknade de mest miljomedvetna
individerna tillhorde de som var medlemmar 1 NEHG eller liknande organisation. For att

> Med koldioxidekvivalenter kan utslipp av flera olika vixthusgaser jimforas med en enhet (Naturvardsverket 2013).

Flygutsldppen till exempel bestar forutom av koldioxid dven av vattendnga och kvédvedioxid som bidrar till
klimatpaverkan nir utslappen sker pé sé pass hog hojd (Transportstyrelsen 2013).
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sortera in respondenter 1 steg tre eller fyra anvindes svar av typen “haller med” eller
“haller ej med” pa vissa fragor.

Resultatet av den kvantitativa analysen visar pé att inga storre skillnader i
energianviandning kan pavisas utifran personers attityder till miljon. Dessutom pekar
studien pa att &ven om miljovanliga respondenter forbrukar mindre energi 1 sitt vardagliga
liv s& avspeglar sig inte detta 1 deras langviga fritidsresande. En kvalitativ analys
genomfordes sedan for att reda ut anledningarna till detta resultat. Denna grundades pé
nagra intervjuer som genomfoérdes med hushéll 1 Oslo ar 1999

Sammanfattningsvis presenterar Holden tre teser om varfor grona attityder har begrénsad
paverkan pé valen av transportmedel vid vardagsresandet samt vid det langvéga
fritidsresandet:

* Kénslan av maktloshet leder till att miljdmedvetna asikter inte omsitts i praktiken
ndr det kommer till vardagsresande. Detta gillde framforallt bilékare, bade for
arbetsresor och vardagligt fritidsresande. Respondenterna som 1 stor utstrackning
akte bil trots att detta stod 1 konflikt med deras asikter forsvarade detta med att de
helt enkelt inte har ndgot val.

* Viljan att unna sig sjdlv ndgot ar orsaken att de miljomedvetna dnda gor
energikrdvande langviga fritidsresor. Detta var nagot som respondenterna i
allménhet erkdnde att det var en last de hade och att det inte var nagot de var stolta
over.

* Viljan att framstélla sig som miljomedveten kan bidra till miljdmedvetna val inom
vissa omraden men det paverkar inte det vardagliga resandet, hemmets
energiforbrukning eller det langviaga fritidsresandet 1 stor utstrackning.

Holden medger sjilv att uppdelningen av respondenterna i olika klasser av
miljomedvetenhet gjordes enligt en ganska enkel princip men menar att den dnda bor ge ett
relativt korrekt resultat.

Aven Stefan Gossling, professor i humanekologi, har nimnt fenomenet att en
miljomedvetenhet inte tycks avspegla sig i semestervanorna (Cosnier 2013). Tvértom
verkar miljdmedvetna personer 1 hogre grad vilja mer miljobelastande semestermal. Detta
kan visserligen snarare vara en konsekvens av en hog inkomst men det pekar ocksa pa att
miljomedvetandet begriansas till vardagen.

Rent intuitivt kinns slutsatserna ovan logiska och framforallt tesen om att det ar viljan av
att unna sig sjalv nagot kan forklara det frekventa flygresandet. Medan bilresande faktiskt
kan erséttas med andra trafikslag, &ven om detta kan inverka pa kostnaden, komforten och
restiden, sa kan en flygresa till Thailand till exempel inte goras pa annat rimligt sétt. Det
skulle helt enkelt vara tvunget att avsta fran detta vilket dr en storre uppoffring an att borja
aka kollektivt till jobbet.

2.5.3 Tata stader- kortare fritidsresande?

Boverket ndmner 1 sin vision for hur Sverige ser ut ar 2025 ett samhélle med tita,
funktionsblandade stider som binds samman med tét kollektivtrafik (Boverket 2012). Den
tita staden medfor minga positiva effekter. Bilen blir inte lika nddvindig dé avstdnden
minskar och fler malpunkter kan nis med cykel eller genom att promenera, en tit stad ar
ocksa enklare att forsorja med effektiv kollektivtrafik. En tét stad bor medfora kortare
persontransporter till f6ljd av den dkade tillgdngligheten.
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Frégan ér hur fritidsresandet paverkas av den fysiska miljon, medfor fortatning samma
positiva effekter for fritidsresor som for arbets- service- och inkdpsresor? Det finns ett par
tendenser som pekar pa att det inte dr sé enkelt. Skulle det kunna vara sa att minskningen
av arbets-, inkdps-, och serviceresor, till foljd av tétare stider med hogre tillgédnglighet,
leder till ett 6kat fritidsresande?

Holden (2007) hanvisar till en studie gjord av Tillberg ar 2002 som gjordes i syfte att
undersoka huruvida boendeplatsen fortfarande ar avgérande for hur ldnga resor som gors.
Analysen gjordes med sérskilt fokus pa fritidsresor och efter en jamforelse av det totala
resandet med bil hos ménniskor som bodde i stider respektive pa landsorten blev hennes
slutsats att stadsbor reser betydligt mer av rekreationsskal.

Holden (2007) tar upp hypotesen om en “kompensations-mekanism’ som skulle innebéra
att stadsbor som bor 1 tita stadsmiljéer, med ett litet resbehov for arbets- och service resor,
gor langre fritidsresor for att kompensera bristen pa egen tradgard. Detta skulle innebéra att
fortdtning av stdder som strategi for att minska persontransporterna kan ifragaséttas med
tanke pé fritidsresandets hoga andel av det totala transportarbetet.

Denna hypotes utreder han i en undersdkning i Oslo-regionen dir ménniskors resvanor i
atta olika bostadsomraden, med olika bebyggelsetithet, undersoktes. Resultatet indikerar
att boende 1 tita stadsmiljoer gor fler flygresor samtidigt som de anvinder mindre energi
for det vardagliga resandet, jimfort med de som bor i mindre titbebyggda omraden.
Studien pekar ocksa pa att personer som har en egen tradgard gor farre fritidsresor dn de
som inte har det. Detta giller dven for personer som bor i ligenhet och pa négot sitt har
tillgdng till en tradgard.

Aven om tita stider 4r en bebyggelseform som visar upp manga fordelar r det viktigt att
det inte rader konsensus kring att detta dr den form som leder till hallbara stider menar
Karin Bradley, forskare i hallbar stadsutveckling (Andersson 2009). Hon efterfrdgar en
bredare diskussion om héllbar planering och ndmner att vid just hallbar stadsplanering sa
diskuteras det inte var befolkningen spenderar sin fritid.

Det ér svart att dra nagra direkta slutsatser om bebyggelsetithetens paverkan pa
fritidsresandet baserat pa denna studie enbart. Olika bebyggelsetyper tilltalar olika
malgrupper med olika virderingar och det dr svart att avgora till vilken grad skillnaderna 1
fritidsresandet paverkas av den bebyggda miljon respektive viarderingarna hos de boende 1
miljon i fraga. Det forefaller naturligt att personer som bor 1 villor spenderar mer tid
hemma da de lagt en stérre summa pengar pa sitt boende som ocksa kraver mer underhéll.
Att tillgangen till en trddgard verkar minska fritidsresandet talar for detta.

Studien ndmner att det ’vardagliga resandet” minskar 1 tdta miljéer och detta breda
begrepp inrymmer troligtvis méanga olika resor som, enligt denna rapport, ar att betrakta
som fritidsresor. Av de resor som denna rapport fokuserar pa bér manga kunna goras
kortare i titare miljoer med hog tillginglighet, sdsom resor till gym m.m. Aterigen innebir
det odefinierade begreppet fritidsresa en svarighet for att dra slutsatser av andra
undersokningar. Sedan dr inte “tit stad” ett entydigt begrepp utan stdder med samma tithet
kan naturligtvis visa upp véldigt olika karaktir. Det dr fullt mdjligt att fortita stider men
anda behalla kvalitativa gronomraden och detta ar troligtvis viktigt for att minska
fritidsresandet till omraden utanfor staden som gors for att uppleva gronska.

Sammanfattningsvis medfor stadsfortidtning ménga positiva effekter, bl.a. mojliggor det
kortare persontransporter men ett minskat behov behover inte betyda att det faktiska
resandet minskar (Frandberg, Thulin & Vilhelmsson 2005). Stadsfortidtning bor leda till
kortare resldngder for en del fritidsresor men inte for semesterresor eller andra fritidsresor
vars destination ligger utanfor staden.
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2.5.4 Framtiden for fritidsresande

Fritidsresandet har succesivt 6kat under 1900-talet for att idag utgdra néstan hélften av det
totala resta avstdndet med motoriserade fordon i vistvdrlden (Holden 2007). Det finns ett
par tendenser som pekar pé att det kommer att 6ka ytterligare och darmed fordrar en storre
uppmaérksamhet an tidigare.

Bland annat sa forvéntas fritiden att 6ka. Sverige har en forhallandevis gammal befolkning
och den forvéntas bli allt dldre (Ekonomifakta 2013) med cirka 30 % som inte kommer att
vara 1 arbetsfor dlder &r 2060 jamfort med 25 % idag. Med en befolkning dér allt storre
andel dr pensiondrer sa kan deras dkade fritid forvintas leda till ett 6kat fritidsresande.
Denna resform avtar inte direkt efter pensionen likt arbetsresor gor utan minskar forst vid
vialdigt hog élder (Frandberg & Vilhelmsson 2013).

2.6 Atgarder riktade mot fritidsresandet

Detta avsnitt ndmner nagra exempel pa genomforda atgérder for att gora fritidsresandet
mer héllbart samt transportrelaterade atgiarder generellt som bor vara relevanta for
fritidsresandet. Dessa exempel har valts ut med det kommunala perspektivet 1 atanke
eftersom att kapitel 4 ska diskutera nagra exempel pa atgérder som kan implementeras pa
kommunal niva for att gora fritidsresandet mer hallbart. Med hénsyn till resultaten fran den
statistiska analysen av fritidsresandet véljs de atgérder som beddms som mest lampliga
fran detta avsnitt till diskussionen i kapitel 4.

2.6.1 Tydligt fokus pa arbetsresor

Med den stora andel fritidsresor som gors bor det vara angeldget att rikta dtgérder mot
fritidsresandet for att minska de transportrelaterade koldioxidutsldppen och ga i en riktning
som dverensstimmer med klimatmalen. Traditionellt sett fokuseras det dock inte pé
fritidsresor, utan en tydlig fokus pa arbetspendlingsresor kan urskénjas (Holden 2007).
Fritidsresande &r ett omrade som studeras klart mindre jamfort med arbets- och affarsresor
(Sturm & Breser 2011). Det verkar som att den generella uppfattningen ér att
arbetspendlingen fortfarande dr den klart dominerande resformen (Vilhelmsson 1990) trots
att vi 1 och med omvandlingen till ett tjinstesamhille har gatt mot ett annorlunda
resemonster.

En logisk forklaring till arbetsresornas dominans i olika transportpolicys, forutom den
kvardrdjande forestillningen att denna restyp dr dominerande, &r att de ofta sker
koncentrerat i tid med tydliga rusningstider pa morgonen och eftermiddagen, samt i
rummet med viktiga lankar och knutpunkter i transportsystemet som létt blir 6verbelastade
under rusningstimmarna. Att effektivisera arbetsresandet dr viktigt for att det inte ska
uppsta stora trangselproblem med negativa samhéllsekonomiska effekter som f6ljd eller for
hoga bullernivaer. Att rikta dtgérder mot fritidsresandet forsvaras av det faktum att
fritidsresandet till skillnad mot arbetsresandet visar en mycket storre variation i tid och rum
(Schlich et al. 2004). Kollektivtrafiksatgarder blir naturligtvis inte lika effektfulla som
under de rusningstimmar da de flesta arbetspendlingsresor sker.

Det bor ocksa vara sa att trangselproblem som uppstér till f61jd av arbetspendling beféster
uppfattningen hos befolkningen att arbetsresor dr den vanligaste resformen, arbetsresorna
blir 1 och med detta vildigt tydligt askadliggjorda for gemene man.
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En studie 1 England (Anable & Gatersleben 2005) som gjordes for att undersoka vilka
faktorer som &r betydande for valet av fairdmedel vid arbetspendling respektive
fritidsresande® visar pa skillnader i hur fardsattet virdesatts vid de olika restyperna. Studien
visar pa att for arbetspendling sa vérdesitts faktorer som bekvamlighet, kostnad och
flexibilitet hogt medan vid valet av fardmedel for fritidsresandet s dr aspekter som
frihetskénsla, avslappning och spdnning néstan lika viktiga.

Att denna typ av diskreta faktorer, som dr svarare att méta, spelar en storre roll f6r
fritidsresandet kan tdnkas bidra till det bristande intresset for fritidsresor. Det faller sig mer
naturligt att vidta atgidrder som forbéttrar konkreta faktorer som restiden till exempel
snarare dn att forbdttra mer subjektiva upplevelse-faktorer.

2.6.2 Fritidsbussen i Lund

Fritidsbussen var ett forsok 1 Lund att inféra en buss som var mer anpassad for barns
fritidsaktiviteter och erbjod ett alternativ till att bli skjutsad av en fordlder. Forsoket holls
under tva skolterminer, hostterminen 2010 och varterminen 2011, och busstrafikens
tidtabell var utformad fOr att passa ett par utvalda fritidsaktiviteter som ridning, fotboll och
scoutverksamhet. Bussen var avgiftsfri och finansierades av trafikverket och VINNOVA
(Johansson 2012).

Utvérderingen av forsoket visar pé att denna typ av kollektivtrafikslosningar dr nagot som
efterfrdgas av bdde barn och vuxna. Resandet var litet i bérjan men 6kade och framforallt
barnen visade ett véldigt stort intresse for bussen. Mot slutet av forsoksperioden drevs
bussen med delfinansiering fran fordldrarna som stod for 16 % av den totala
kostnadstiackningen. S&vél barnen som fordldrarna tyckte att det viktigaste med
fritidsbussen var att dess tidtabell stimde vél 6verens med fritidsaktiviteterna samt att den
stannade 1 ndra anslutning till dem. Bussen var ett mindre fordon med en stark betoning pa
tryggheten, detta med tanke pa att barn &r en grupp som har liten vana av att aka kollektivt,
men trygghetsfaktorn upplevdes som mindre viktigt.

Denna typ av étgérd skulle kunna ersdtta manga hamta- och lamna-resor kopplade till
fritidsaktiviteter men den har ocksé de positiva effekterna att barnen blir mer sjélvstindiga
och mindre beroende av de vuxna och att transportsystemet dirmed blir mer tillgangligt for
denna aldersgrupp.

2.6.3 Natur- och kulturbussen i Skane

Likt projektet fritidsbussen holls en busslinje, natur- och kulturbussen, under aren 2009-
2012. Denna busslinje var anpassad for att tacka in speciella natur- och kulturplatser i
Skéne. Projektet var ett samarbete mellan Region Skane och de skdnska kommunerna
Lund, Malmo, Lomma, Ho6r och Kristianstad (Region Skane 2012). Efter att
forsoksperioden hade 16pt ut upptogs linjen i Skénetrafikens vanliga utbud fran hosten
2013 dér den idag &r buss 159 som gar mellan Lund och Dalby och passerar Skrylleskogen
(Lunds kommun 2014, b).

®  Fritidsresandet i denna undersdkning utgérs av dagsresor till icke-urbana omréden.
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2.6.4 Kombinerade intrades- och resbiljetter

Ett sétt att géra det mer attraktivt att aka med kollektiva fardmedel till fritidsaktiviteter som
kraver ett intrdde &r att erbjuda en kombinerad biljett som técker in bade resan till
evenemanget och intrddet. Det kan t.ex. rora sig om aktiviteter som konserter och
sportevenemang. Sedan ar 2001 finns t.ex. foretaget Festivalbussen som anordnar resor till
konserter och festivaler och dven erbjuder mojligheten att kopa intrddesbiljetter 1 samband
med resan (Festivalbussen 2014). Ur kapacitetssynpunkt dr det Onskvért att 6ka
kollektivtrafikens andel av dessa resor dé dessa evenemang ofta sker vid tider och dagar da
kollektivtrafiken har en 1ag nyttjandegrad (Nordlund, Ceric & B&sch 2012).

I Skéne har kollektivtrafiksndmnden fattat beslut om att infora erbjudande till
evenemangsarrangorer om sammarbete kring biljettforsiljning (Region Skane 2013). Detta
sammarbete innebér att kombinerade fard- och intrddesbiljetter kan séljas enligt tre olika
principer; solidaritetsprincipen, paketprincipen och fastprisprincipen.

Solidaritetsprincipen innebdr att kollektivtrafikbolaget och arrangdren férhandlar fram ett
kostnadspéslag som appliceras pa alla sélda biljetter och star for kostnaden for
kollektivtrafiken. Baserat pa arrangdrens besokssiffror betalas sedan en erséttning ut till
kollektivtrafikbolaget (ibid.). Tanken ar att kostnadspaslaget ska kunna hallas lagt eftersom
alla besokare dr med och betalar oavsett fardsétt till evenemanget. Denna princip lampar
sig for evenemang som ar besoksintensiva under en given tidsperiod som en fotbollsmatch
eller konsert t.ex.

Med paketreseprincipen séljs biljetter enligt en frivillig kombinering av fard- och
intrddesbiljetter. Detta innebér ofta ett ndgot rabatterat pris for kunden. Enligt denna
princip sdljer t.ex. SJ resor till olika evenemang och turistmal och denna princip anvinds
flitigt 1 Schweiz. Som en variant pa denna princip innebér fastprisprincipen att en storre
fast summa betalas av arrangoren till kollektivtrafikbolaget.

Som fordelar med dessa kombinerade biljetter ndmns forutom kapacitetsutrymmet att det
innebédr en bekvamlighet for kunden att resan och intrddet ingar i samma biljett och detta
kan vara ett sétt att f manniskor att fa upp 6gonen for kollektivtrafik som fardsétt i
allménhet (Region Skane 2013).

Som nackdelar nimns att det krdver extra administration fran kollektivtrafikbolaget och de
manga olika biljetterna kan vara svart for personalen att hilla reda pa.

Sedan kollektivtrafiksndmndens beslut i maj 2013 har forsok gjorts med att skapa ett avtal
med Malmé Opera enligt solidaritetsprincipen’. Malmé Operas besokare bestar till 50 %
av personer som bor 1 Malmo och dvriga bor pa annan ort i Skéne eller i Danmark.
Andelen besdkare som tar sig till operan med kollektiva fardmedel ar lagt, endast ett par
procent gor detta. Totalt besoker 200 000 personer Malmo Opera varje ar och med laget
ndra stationen Triangeln finns det for Skénetrafiken hir en stor potential att locka nya
resendrer. Ett schablonmaéssigt kostnadspédslag om 15 kr foreslogs for intradesbiljetterna
vilket skulle ticka resan till och fran Malmo Opera med kollektiva fairdmedel. Till sist drog
sig dock Malmo Opera ur detta tilltdnkta samarbete dd@ manga av dess besokare kommer
med chartrade bussar och bussbolagen skulle eventuellt se negativt pa att Malmo Opera
ingér 1 ett annat samarbetsavtal.

I 6vrigt har avtal skapats for enskilda evenemang sa som Eurovision Song Contest som
holls 1 Malmo 2013 men dven mindre méssor m.m. Vid Eurovision Song Contest gillde att

” Bunke, Camilla; forsiljningschef Skanetrafiken. 2014. Telefonintervju 2 april.
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funktionérerna fick aka med Skanetrafiken mot uppvisande av deras “funktiondrsbatchar”.
Julius biljettservice som siljer biljetter till olika evenemang 1 sédra Sverige har utryckt sitt
intresse for att samarbeta med Skéanetrafiken i samband med evenemang och ett par
kombinerade fard- och intrddesbiljetter har skapats mellan dessa parter. Ett exempel ar
uppsittningen av West Side Story pd Nojesteatern i Malmo 1 september 2013. 1 detta fall
och for de dvriga avtal som har funnits har det rort sig om avtal enligt paket- eller
fastprisprincipen.

Sammanfattningsvis verkar det finnas intresse bade fran Skénetrafiken och fran
evenemangsarrangorer for dessa kombinerade fird- och intridesbiljetter. An sé linge finns
det inte ndgot exempel 1 Sverige pa nér solidaritetsprincipen har anviants men goda resultat
har uppnatts med denna metod utomlands, bl. a. 1 Tyskland (Nordlund, Ceric & Bosch
2012), s& med tiden bor denna metod kunna anvindas i Sverige.

2.6.5 Atgarder kopplade till semesterresor

En studie genomfordes mellan aren 2010-2012 av VTI 1 samarbete med Trivector Traffic
AB och RTS (Rese- och turistndringen 1 Sverige) 1 syfte att analysera forutsidttningarna for
att flytta over resor till de kollektiva fairdmedlen i samband med semesterresor (Robertsson
et al 2013). Rapporten innehéller en atgirdskatalog med atgirder som har implementerats
och kan vara relevanta i samband med semesterresor. Nedan presenteras nagra exempel
frdn denna katalog:

For resor till och frén en turistort kan paketresor erbjudas som innebér resan till turistmalet
kombinerat med boendet och/eller biljetter till evenemang och sevérdheter pa plats. Detta
ar alltsd samma princip som nidmndes 1 foregaende exempel med kombinerade férd- och
intrddesbiljetter fast for mer langviga resor.

Vidare ndmner studien hur resandet mellan olika platser inom resmalet kan goras mer
anpassat for resendrer utan bil. Detta kan astadkommas genom att erbjuda skyttelservice
mellan olika malpunkter inom resmalet, ett svenskt exempel pa skyttelservice ar
skidbussarna i Are som gir mellan de olika liftsystemen. En méjlighet #r att Aven inkludera
upphdmtning fran den buss- eller tagstation eller flygplats som resendrerna anldnder till 1
biljetten. Denna service finns pa ett par utlindska skidorter.

For cyklandet 1 samband med semesterresor kan l&necykelsystem erbjuda ett smidigt satt
att ta sig runt inom turistmalet. I Sverige finns det for ndrvarande lanecykelsystem i
Stockholm, Géteborg och Orebro och under sommaren 2014 kommer det att inforas ett
system 1 Lund (Lunds kommun 2014, c).

I Lund &r systemet tinkt att erbjuda dels ett sétt for besokare att ta sig runt 1 staden men
aven ett sitt att arbetspendla. Stationernas exakta placering ar inte faststélld men de 17
stationerna kommer forutom stadskérnan att ticka in flera av de arbetsplatser som finns 1
stadens nordostra del. Systemet 1 Stockholm har utformats sé att cyklarna placerats vid
kollektivtrafiksknutpunkter, bostider, arbetsplatser och motespunkter. Den stora 6kningen
1 anvdndning som skett mellan dren 2006-2011 tillskrivs dock framst turister, denna grupp
utgdr tva tredjedelar av alla de som hyr cyklar i Stockholm idag (OSCR 2012).

Lanecyklar har potential att vara ett attraktivt firdmedel for turister, &tminstone verkar
fallet vara sa 1 Stockholm, men det bor vara ett 1ampligt firdmedel dven for fritidsresandet
1 stdder som gors av lokalbefolkningen. En lanecykel kan ldmnas néir den inte behdvs
langre och om flera malpunkter ska besdkas under en dag behdver cyklisten inte fundera
over om cykeln ar lamplig hela dagen. Den kan pa ett smidigt sétt kombineras med resor
med andra fardmedel.
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Systemet har dock en begriansad kapacitet, i Lund kommer 250 cyklar att finnas férdelade
Over 17 stationer. Denna begréansning kan medfora ett underskott pa cyklar under de
timmar dé flest arbetspendlingsresor sker medan fritidsresandet, som sker under andra
timmar, inte bor paverkas lika mycket av detta. Ur denna synvinkel kanske lanecyklar &r

lampligare for fritidsresor dn arbetspendlingsresor.
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3 Analys av det svenska fritidsresandet

Trafikanalys genomfor regelbundet undersokningar av svenskarnas resvanor (Trafikanalys
2012) och den senaste av dessa, den nationella resvaneundersékningen fran 2011/2012,
ligger till grund for den analys som har genomf6rts 1 detta avsnitt med hjélp av
programmet SPSS. Detta program ar speciellt utvecklat for att genomfora statistiska
analyser.

3.1 Definitioner & forklaringar

Detta avsnitt ger en kort forklaring till hur arbetet med SPSS har gatt till.

3.1.1 Allmant om den nationella resvaneundersdkningen

Data till den senaste resvaneundersokningen samlades in fran och med januari ar 2011 till
och med december &r 2013. Insamlingen gjordes med hjélp av skriftligt material i form av
bl.a. anteckningsblad som sédndes ut till slumpvis utvalda personer. Personerna ifraga
ombads att anteckna alla de resor som de gjorde under en dag och dessa utgor det underlag
som analyserna i detta avsnitt grundas pa. For resor som sker mer sillan, t.ex. mer
langvéga resor, anvédndes en ldngre referensperiod under vilken resorna antecknades. Detta
géllde for resor som var minst 100 km ldnga, resor under 100 km som innefattade en
grianspassage samt resor ldngre dn 300 km. I de tva forsta fallen anvéndes den 30-dagars
period som foregick méatdagen som mitperiod, och for resor ldngre &n 300 km anvéndes
som referensperiod den 30-dagars period som i sin tur foregick referensperioden f6r 100
km langa resor och granspassager. Som komplement till det skriftliga materialet
intervjuades personerna per telefon dagen efter den dag som var mitdag.

Resvaneundersokningen omfattade ungefar 40 000 personer ar 2011 och ungefar 15 000
personer ar 2012 (ibid.). Ar 2011 stillde ungefir 17 000 personer upp pa en intervju dagen
efter, motsvarande siffra ar 2012 var ca 7000 personer. Under bada &ren var alltsa bortfallet
betydande. Totalt under de tvéa aren har ungefar 65 000 resor registrerats i undersokningen.
For vissa av de registrerade resorna finns ett partiellt bortfall, vilket innebér att alla
frigorna kopplade till en viss resa inte har besvarats 1 det skriftliga materialet. bortfallet var
som storst for frdgan om fardlangd for resan. I figur 11 och 16 har det totala fritidsresandet
indelats efter fardmedelsfordelning respektive fardlingd for resorna. Det totala
transportarbetet skiljer sig ganska mycket mellan dessa tvd indelningar som en konsekvens
av att det inte har antecknats fardldngd for vissa av resorna. Viktningen forstarker denna
skillnad.

3.1.2 Vikter

De resor som insamlats under undersokningen kan rdknas upp for att ge motsvarande
mangd resor pa populationsniva genom att applicera olika vikter pa
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undersokningsmaterialet. Vikterna, som &dr framtagna av Trafikanalys, har berdknats sa att
de tar hansyn till uppgifter om kon och élder hos urvalspersonen, kvartal dé resan sker
samt den region dar urvalspersonen bor.

Den vikt som har anvints for berdkningarna i detta avsnitt summerar det totala resandet pa
befolkningsniva under ett ar. Till varje diagram redovisas det oviktade antalet svar (N) som
har registrerats och som statistiken 1 diagrammen baseras pa.

3.1.3 Huvudresa, delresa och reselement

I den nationella resvaneunders6kningen har begreppet resa” delats upp 1 huvudresa,
delresa och reselement (SIKA 2006).

For att definiera en huvudresa har det inforts ett antal huvudresepunkter, som &r olika
fysiska platser, och en huvudresa startar och slutar 1 en av dessa platser. Dessa
huvudresepunkter ar:

* Respondentens folkbokforda bostad, eller annan permanent bostad (for varnpliktiga
dven regemente).

* Respondentens fritidsbostad, dven hyrd.

* Respondentens arbetsplats.

* Respondentens skola eller praktikplats.

* Tillféllig 6vernattningsplats.

Huvudresorna har 1 sin tur delats upp 1 en eller flera delresor (om huvudresan bestar av
endast en delresa sammanfaller delresan med huvudresan). Delresorna har definierats
utifrdn drendet som utrittas med resan.

Till sist har begreppet reselement inférts som betecknar byte av fardmedel.

Foljande exempel illustrerar hur huvudresor, delresor och reselement forhaller sig till
varandra:

Respondenten éker till jobbet fran bostaden. P& vigen till jobbet stannar respondenten vid
en mataffar for att kdpa frukost. Resan sker med buss hemifran som stannar en halv
kilometer ifran mataffdaren och denna stricka promenerar respondenten, fran mataffaren tas
en annan buss som gar hela vigen till arbetsplatsen.

I detta exempel utgérs huvudresan av resan fran hemmet till arbetsplatsen. Denna delas in 1
de tvé delresorna som sker fran hemmet till mataffaren respektive fran mataftféren till
arbetsplatsen. Den forsta delresan bestar av tva reselement, bussresa samt promenad.

Eftersom detta examensarbete har undersokt resor utifran drendet med resan sa ar det
delresorna som har undersokts i SPSS. I fortsdttningen bendmns dessa enbart som “resor”.

3.1.4 Transportarbete

Att endast méta fritidsresandet i antal resor skulle ge en ofullstindig bild av dess storlek
och karaktér eftersom det inte sdger ndgot om hur langa resorna ér, och dirmed hur mycket
utsldpp de orsakar om de genomfors med t.ex. bil. Darfor har resorna i detta avsnitt
genomgdende behandlats utifrdn antalet resor men dven utifran transportarbetet som de
orsakar. Transportarbete definieras som produkten av antalet resor och reslangden.
Transportarbetet méts foljaktligen 1 personkilometer per ar.
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3.1.5 Fritidsresor i den nationella resvaneundersokningen

Att sdrskilja arbetsresor fran fritidsresor dr enkelt men vad det géller service- och
omsorgsresor kan det uppstéd grinsfall som dr svara att avgora. Hur ska shopping bedémas?
Nog kan vissa typer av shopping vara ett fritidsintresse for vissa men med
svarsalternativen i resvaneundersokningar kan denna typ av shopping inte sérskiljas fran
inkdpsresor for inhandlande av mat och dylik, vilket knappast kan klassas som
fritidsresande. Med anledning av svarigheten att sérskilja olika ink&psresor har inte
shoppingresor inkluderats 1 undersékningen.

Med stdd av den klassificering av vilka aktiviteter som klassas som fritidsresor som har
faststéllts 1 avsnitt 2.1, har nedanstaende drenden klassats som fritidsresor. Arendena ar de
svar som har angetts som orsaken for resan 1 frdga av respondenterna.

e Sldkt och vénner.

* Hobbies, musikutdvning, studiecirkel, kurs.

* Restaurang, café.

* Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc.

* Underhéllning och kultur, fest, koncert, bio etc.

* Foreningsliv, religionsutovning.

* Delta i eller f6lja med vid barns fritidsaktivitet.

* Semesterresa.

* Annan fritidsaktivitet.

Analysen 1 detta avsnitt har gjorts baserat pa de resor som har skett med drende enligt
nagot av alternativen ovan. Ett par andra svarsalternativ 6vervigdes att tas med 1 analysen,
dessa var:

* Hiamta/limna saker.

* Skjutsa(folja)/hdmta annan person.
e Ovriga inkép.

* Inkop av dagligvaror.

Alternativen “hédmta/ldmna saker” och ” skjutsa(folja)/hdmta annan person” har beddémts
som serviceresor. Problematiken med att sdrskilja olika inkdpsresor har nimnts och
slutsatsen var att utesluta inkdpsresor om det inte gar att urskilja shoppingresor som mer
paminner om en fritidsaktivitet och utovas som ett néje. Denna typ av shoppingresor bor
finnas inom 4rendet ”Ovriga inkdp” men om detta drende hade inkluderats i
undersokningen hade det troligen &ven medfort inkdpsresor som inte ar av fritidskaraktar.
Det konstateras att undersokningen kanske missar en del fritidsresor i och med att detta
drende inte har riknats med och att fritidsresandet hade blivit &nnu mer omfattande om
detta drende hade inkluderats.
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Kategorier av fritidsresor

For att kunna analysera fritidsresande av olika karaktar har svarsalternativen delats in i fyra
delkategorier. Aven hér har indelningen gjorts baserat pa drendet med resan.

Tabell 1- Indelning av fritidsresandet 1 kategorier.

Totalt fritidsresande- 21 374 resor:

Sociala fritidsresor- 6247 resor:
Slakt och vanner
Deltai eller félja med vid barns fritidsaktivitet

Rekreationsresor- 12709 resor:

Hobbies, musikutovning, studiecirkel, kurs
Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc
Underhallning och kultur, fest, koncert, bio etc
Foreningsliv, religionsutévning

Annan fritidsaktivitet

Restaurang- och cafébesok- 2057 resor:
Restaurang, café

Semesterresor- 361 resor:
Semesterresa

Med sociala fritidsresor asyftas fritidsresor som gors framst i socialt syfte. Véldigt manga
fritidsresor som gors rymmer troligen en social aspekt, ett cafébesok t.ex. kan vara ett sétt
att umgés med vénner och de flesta ser nog foreningsliv som en social aktivitet. Utifran
svarsalternativen har dock endast ”sldkt och vdanner” och “delta i eller f6lja med vid barns
fritidsaktivitet” klassats som renodlade sociala fritidsresor. De andra svarsalternativen
ansags orsaka resor som inte huvudsakligen gors av sociala skél, &ven om det sociala
inslaget kan vara ett starkt skil for resan.

Att placera restaurang- och cafébesok 1 nagon annan huvudgrupp var svért och de kunde
eventuellt inkluderas i rekreationsresorna men med ett forhallandevis hogt antal resor sa
gavs dessa en egen kategori.

Semesterresorna fick utgora en egen kategori da de bor visa ganska sérskiljande
egenskaper med avseende pa resldngd t.ex. Ett problem var dock att det finns ett ganska
litet antal semesterresor registrerade 1 undersokningen. Ett 1agt antal semesterresor &r
logiskt med tanke pa att semesterresor andd gors forhdllandevis sdllan. Med ett litet
underlag var det dock svarare att dra korrekta statistiska slutsatser om dessa resor jamfort
med andra fritidsresor och detta ar viktigt att ha 1 beaktande i analysen.
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3.2 Fritidsresandet i Sverige

Analysen av fritidsresandet har gjorts for fritidsresandet totalt sett och uppdelat pa de fyra
kategorier som definierades i tabell 1. Tre huvudsakliga aspekter har analyserats, resornas
antal och det transportarbete som de har utréttat, med vilka fardmedel som resorna har
gjorts samt resornas fardlangder. Inom dessa aspekter har skillnader i resvanor mellan méin
och kvinnor samt mellan olika aldersgrupper undersdkts. Aven resornas fordelning under
dygnet och under veckan har studerats. Den statistik som presenteras i1 detta avsnitt bygger
pa egen bearbetning av data frdn den nationella resvaneundersokningen.
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3.2.1 Antal resor och transportarbete

Fritidsresandets storlek i1 Sverige redovisas 1 figur 1 och 2 som andelen av de totala
persontransporterna, med avseende pa bade antal resor och transportarbete. Resultatet visar
att fritidsresor utgor det storsta enskilda bidraget till de totala persontransporterna, oavsett
om jamforelsen gors baserat pa antalet resor eller transportarbete, vilket bekriftar det som
ndmndes 1 litteraturstudien om fritidsresandets omfattning.

Noterbara skillnader mellan de olika sdtten att mita resandets storlek gar att identifiera for
inkdps- och serviceresor samt for tjansteresorna. Inkops- och serviceresorna ar relativt
manga till antalet och star for ndstan en tredjedel av resorna men eftersom de i genomsnitt
ar korta leder det till att dess bidrag till det totala transportarbetet blir mindre och de utgor
bara en sjittedel av persontransportarbetet. Det omvénda forhallandet giller for
tjdnsteresorna som dr relativt f men blir mer betydande nér persontransportarbetet méts.

Annat
8%

Arbete/Skola
25%

Fritidsresa

33%
Tjansteresa

4%

Inkdp/service
30%

Figur 1- Persontransporternas drendesfordelning baserat pa antal resor. N=65321.

Annat
13% Arbete/Skola
23%

Tjansteresa

Fritidsresa 11%

37%
Inkép/Service
16%

Figur 2- Persontransporternas drendesfordelning baserat pa transportarbete. N=65321.
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Med fritidsresandets totala storlek kénd har fritidsresorna analyserats mer detaljerat,
uppdelat i de kategorier som faststélldes i tabell 1. I figur 3 och 4 redovisas motsvarande
berdkningar som 1 figur 1 och 2 men istillet med férdelning mellan de olika
delkategorierna av fritidsresor. Den mest idgonfallande skillnaden mellan de bagge matten
ar att de fa semesterresorna nistan utgor en tredjedel av fritidsresandets totala
transportarbete. Resorna i den breda kategorin “’rekreationsresor” utgor a andra sidan ett
forhallandevis litet bidrag till det totala transportarbetet trots dess hoga resfrekvens. Sett
till det totala transportarbetet bidrar alltsd semesterresorna, de sociala fritidsresorna och
rekreationsresorna i princip lika mycket medan restaurang- och cafébesoken ér betydligt
mindre omfattande.

Restaurang- och Semesterresor
cafébesok 2%
10%

Sociala fritidsresor
29%

Rekreationsresor
59%

Figur 3- Fritidsresornas drendesfordelning baserat pa antal resor. N=21374.

Semesterresor Sociala fritidsresor
32% 34%
Restaurang- och
cafet;esok Rekreationsresor
4% 30%

Figur 4- Fritidsresornas drendesfordelning baserat pa transportarbete. N=21374.
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Skillnader mellan mé&n och kvinnors resvanor

Generellt gor médn och kvinnor ungefar lika méanga resor. Ett undantag utgdr tjansteresorna
som till 66 % gors av man. En viktig skillnad ar ocksa att raknat pa de totala
persontransporterna reser min 1 snitt ca fem kilometer ldngre édn kvinnor per resa, mannens
genomsnittsresa dr 19,8 kilometer lang jamfort med 14,7 km for kvinnor.

Om skillnaderna 1 resvanor for fritidsresandet undersoks mer detaljerat visar det sig att
kvinnor gor nagot fler resor 4n mian medan mannens resor i genomsnitt ar langre. En ldngre
genomsnittlig fardlangd leder till att mén star for en nagot storre del av det totala
transportarbetet for fritidsresorna. Figur 5 dskadliggor detta forhallande som visar sig gélla
inom varje delkategori och for fritidsresandet 1 stort. Den storsta skillnaden finns 1
semesterresandet vars transportarbete till 60 % utréttas av mén.

Alla fritidsresor, transportarbete
Alla fritidsresor, antal resor

Sociala fritidsresor, transportarbete
Sociala fritidsresor, antal resor

Rekreationsresor, transportarbete
Rekreationsresor, antal resor

Restaurang- och cafébesdk, transportarbete
Restaurang- och cafébesok, antal resor

Semesterresor, transportarbete
Semesterresor, antal resor

®Man ®Kvinna 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 5- Skillnader i resvanor mellan méin och kvinnor. N=361-21374.
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Skillnader mellan olika &ldersgruppers resvanor

Figur 6 illustrerar skillnader i det genomsittliga fritidsresandet, uppdelat pa kategorier, for
olika aldersgrupper. Diagrammet visar genomsnittlig reslangd per ar for de olika
aldersgrupperna. Bredden pa staplarna motsvarar de olika aldersgruppernas relativa storlek
och staplarnas yta blir ddrmed deras relativa persontransportarbete.

Mellan éldrarna 40-64 ar gors det mesta fritidsresandet med avseende pa total resldngd per
person och ar. Denna grupp gor langst semesterresor av alla grupper tétt f6ljt av gruppen 5-
18 ar. Intressant ar att grupperna 19-25 ar och 65-84 ar visar upp relativt snarlika resvanor.
Bigge dessa grupper visar upp ett betydligt mindre semesterresande én dvriga grupper,
detta beror troligtvis pa att bagge grupper ar relativt inkomstsvaga och for den forstndmnda
gruppen som rymmer manga studenter bor tidbrist leda till kortare semesterresor. For
pensiondrer bor den hoga aldern bidra till farre/kortare semesterresor.

Da gruppen 40-64 ar i genomsnitt gor langa fritidsresor och dessutom stér for en stor del av
befolkningen star de for en stor del av persontransportarbetet som utréttas vid
fritidsresandet. Grupperna 19-25 ar och 65-84 ar reser minst i fritidssyften men da antalet
personer 1 dessa grupper ar farre ger detta en mindre inverkan pé det totala
persontransportarbetet.
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Genomsnittlig fardiéngd per Gr [km]
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Figur 6- Genomsnittlig fardldngd per person och dr for olika fritidsresor, uppdelat pé
aldersgrupper. N=361-12709. Befolkning enligt uppgifter frdn ar 2012
(SCB 2013).
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Resandets tidsférdelning

Fritidsresandets fordelning under ett genomsnittligt arsdygn redovisas 1 figur 7,
tillsammans med resor till arbete och skola som jamforelse. Timmarna ldngs x-axeln anger
ndr resorna startar. Diagrammet visar att resorna 0kar kontinuerligt under dagen fram till
klockan 13 varefter det minskar nagot. Darefter 6kar resorna igen fram till klockan 19 da
flest resor startar under dygnet. Detta skiljer sig fran resorna till arbete och skola som visar
upp de karakteristiska rusningstiderna tidigt pa morgonen och kring klockan 17 pa
eftermiddagen.
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B Resor till arbete och skola ™ Fritidsresor

Figur 7- Fritidsresors fordelning under ett dygn jimfort med pendlingsresor.
N=9-2956.

En analys av dygnsfordelningen for fritidsresorna uppdelat pa kategorier visar pa ungefar
samma monster. Ett undantag dr dock restaurang- och cafébesok dér nistan hélften av alla
resor startar vid lunchtid, inom klockan 12-14. Det dr alltsé troligtvis luncher under
arbetsdagar som stér for de flesta restaurang- och cafébesoken. Semesterresorna avviker
ocksa 1 viss man med en topp 1 antal resor klockan 10 och ett i Gvrigt mer oregelbundet
beteende. Med deras ringa antal ar det dock svart att dra nagra slutsatser om denna
fordelning.

Tidfordelningen ovan ér gjord for ett genomsnittligt arsdygn men det dr relevant att ocksa
studera hur resmonstret for fritidsresorna skiljer sig under ett genomsnittligt
arsvardagsdygn jamfort med ett arshelgdygn. Figur 8 visar, foga forvanande, att det sker
ndstan dubbelt sd manga fritidsresor under ett helgdygn jamfort med ett vardagsdygn.
Déremot gors fler fritidsresor sammanlagt under vardagar jamfort med helgdagar eftersom
vardagarna ar fler till antalet. Da underlagsmaterialet endast innehaller information om
vilken veckodag som resorna skedde pd menas med helg hér endast 16rdagar och sondagar,
roda dagar har inte kunnat beaktas.
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Figur 8- Antal resor under ett genomsnittligt rsvardags- och helgdygn.

N=361-12709.

I figur 9 visas istéllet, likt figur 7, hur resorna fordelas per timme. I detta fall jamfors
timmesfordelningen for fritidsresor under ett helgdygn jamfort med ett vardagsdygn. Ett
liknande monster kan urskonjas men skillnaden &r att under helgen sker betydligt fler resor
mellan klockan 10-18 jamfort med under en vardag och maxtimmen infinner sig tidigare
pa dagen. Under de tidiga och sena timmarna pa dygnet pabdrjas ungefér lika manga
fritidsresor bade under vardagar och helg.
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Figur 9- Fritidsresornas timmesfordelning under ett genomsnittligt
vardags- och helgdygn. N=12-703.
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3.2.2 Fardmedelsférdelning

I figurerna 10 och 11 visas med vilka fardmedel som fritidsresandet sker. I kategorin
”Ovrigt” ingar bl.a. motorcykel, moped och sndskoter. Resultatet visar tydligt bilens
dominans dér bilresorna utgor det storsta enskilda bidraget till det totala antalet resor sévil
som transportarbetet. Flygresorna ar {4 till antalet och utgor bara en betydande del av
antalet semesterresor som gors. Dess langa genomsnittslangder medfor dock att flyget
utgor en dryg femtedel av det totala transportarbetet for fritidsresandet. Cykeln verkar vara
ett ganska lagt utnyttjat fairdmedel vid fritidsresor, istillet sker manga fritidsresor till fots
men dessa utgor en liten del av det totala transportarbetet.

Géngresorna dr manga till antalet 1 kategorierna ”Rekreationsresor” och ”Restaurang- och
cafébesok” och darfor dr det intressant att studera dessa narmre. For gdngresorna i
samband med restaurang- och cafébesoken giller att drygt hilften av dem (54 %) startar
mellan klockan 12-14 (N=875). Gangresorna i denna kategori bor till stor del vara
promenader till luncher under arbetsdagar.

En detaljerad unders6kning av gdng som féardsétt vid rekreationsresor visar att en stor
majoritet av gangresorna (88 %) sker med drendet "Motion och friluftsliv, t ex promenad
idrott etc” (N=5879). Dessa resor bor frimst réra sig om promenader som har ett egensyfte
snarare dn syftet att transportera sig fran punkt A till punkt B.
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Figur 10- Fardmedelsfordelning baserat pé antal resor. N=344—-12627.
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Figur 11- Fardmedelsfordelning baserat pé transportarbete. N=344—-12627.
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I figur 12 undersoks bilresorna enskilt. Den lodrédta axeln motsvarar genomsnittliga
fardlangder inom respektive kategori och staplarnas bredd anger antalet resor. Denna
grafiska framstéllning av transportarbetet, som motsvaras av staplarnas areor, visar att det
ar de sociala fritidsresorna f6ljt av rekreationsresorna som utgdr det storsta
transportarbetet. Darefter kommer semesterresorna och sist restaurang- och cafébesoken.

Denna framstéllning visar vad som &dr avgdrande for storleken pé transportarbetet 1
respektive kategori. Aven om det sker relativt fi semesterresor ir det fortfarande ett
problem fran en utslappssynpunkt eftersom den genomsnittliga reslangden &r sa pass lang.
Det stora antalet bilresor som gors 1 samband med sociala fritidsresor och rekreationsresor
medfor att de utgor en dnnu storre del av bilens transportarbete trots en betydligt kortare
fardldngd 1 genomsnitt. Det &r anmérkningsvért att restaurang- och cafébesdken har en sa
pass lang genomsnittlig fardlangd som 15 kilometer. Den langa genomsnittliga fardlangden
beror pa ett fatal mycket langa resor som gors med bil 1 detta syfte som darmed forskjuter
medelfardlangden.
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Figur 12- Antal bilresor och genomsnittlig fardldngd per kategori under ett ar. N=223-4772.
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Skillnader mellan mén och kvinnors val av fardmedel

Figur 13 visar hur mén och kvinnors val av fardmedel och féardsitt skiljer sig 4t inom
respektive kategori av fritidsresa. Fordelningen &r baserad pa antalet resor som gors. Den
mest tydliga skillnaden &r att méin i nagot storre utstrackning aker bil och kvinnor gar mer.

M Alla fritidsresor Q07 7%
K Sociala fritidsresor z ()9
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K Rekreationsresor m . XY
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Figur 13- Skillnader i1 fardmedelsfordelning mellan mén och kvinnors fritidsresor. N=164-10995.

For reslangderna med respektive fairdmedel géller att méns resor med cykel och bil ér
langre 1 genomsnitt, 4,6 och 28 km jamfort med 2,8 och 22 km f6r kvinnor, medan kvinnor
gor langre resor med kollektivtrafik &n mén 1 genomsnitt, 31 jAmfort med 27 km. For
gangresorna finns ingen ndmnvérd skillnad 1 reslangd.

Flygresorna dr endast noterbara inom semesterresorna dir de utgor en storre andel av
kvinnors semesterresor 4n méns, 12 % jamfort med 8 %. Samtidigt gér ménnen betydligt
langre resor 1 genomsnitt, 3800 km jamfort med 2000 km. Det statistiska underlaget ar
dock vildigt litet med endast 30 registrerade resor sa det dr svart att dra nagra langtgaende
slutsatser om detta resultat.

Skillnader mellan olika aldersgrupper

Figur 14 visar genomsnittligt antal fritidsresor under ett ar per person, uppdelat pa
aldersgrupper. Det kanske mest intressanta dr att antalet bilresor per person &r flest i
gruppen 5-18 ar. Bortsett fran 18-aringar som precis tagit korkort krdver ju denna grupp att
en dldre person skjutsar. Detta resultat bor peka pé att barn skjutsas och himtas med bil 1
stor utstrackning 1 fritidssyfte och att ménga bilresor 1 fritidssyfte gors med storre sillskap.

Andra trender ér att gang som féardsétt 6kar med aldern och cyklandet minskar forst
drastiskt for gruppen 19-25 ar jamfort med den yngsta gruppen for att sedan oka igen.
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Figur 14-  Antal fritidsresor per person och ar med olika fairdmedel, uppdelat pa alder.
N=1846-7460. Befolkning enligt uppgifter fran ar 2012 (SCB 2013).

Resandets tidsférdelning

For fritidsresornas tidsfordelning under ett dygn uppdelade pa fardslag géller att
gangresorna uppvisar ett maximum mitt pa dagen vid klockan 12-13. Denna fordelning star
1 kontrast till férdelningen for cykel, bil, och kollektivtrafikresorna vars maxtimmar
infinner sig ca 17-19 (N=1857-9310).

Under ett helgdygn anvinds bilen vid storre andel av fritidsresorna (50 %) &n under ett
vardagsdygn (41 %). Under ett vardagsdygn stér istillet resor till fots for en storre del av
resorna (40 %) 4n under ett helgdygn (34 %). Aven kollektivtrafiksresor samt cykelresor
star for nagot storre andelar av det totala resandet under ett vardagsdygn (10 % respektive
6 %) jamfort med under ett helgdygn (8 % respektive 5 % ).

Den mindre andelen bilresor under en vardag omsétts framst i en hogre andel gangresor
och dven en hogre andel cykel- och kollektivtrafikresor (N=8110-13026). Samma trend
géller inom respektive delkategori.

36



Att fardmedelsfordelningen skiljer sig at kan bero pé att ménniskor viljer att géra
fritidsresor till andra malpunkter under helger jamfort med under vardagar eftersom
resandet inte behover anpassas 1 samma utstrackning efter arbete eller utbildning. Det kan
ocksa vara sd att samma resa gors med olika fardmedel under en helg jamfort med en
vardag p.g.a. orsaker som sdmre turtdthet hos kollektivtratiken under helger eller billigare
bilparkering under helgen.

3.2.3 Reslangdsintervall

Férdelning baserat pa antal resor och transportarbete

En indelning av fritidsresorna efter deras resldngdsintervall visar att en majoritet av de
resor som gors dr kortare dn 5 km, men det dr de langvéaga resorna som ar 50 km eller
langre som stdr for majoriteten av transportarbetet totalt sett. Inom varje delkategori utgor
de langviga resorna det enskilt storsta bidraget till det totala transportarbetet. Med
avseende pa den genomsnittliga fardldngden sé &r restaurang- och cafébesdken och
rekreationsresorna likartade med ungefdr samma genomsnittslangder (8,9 respektive 11
km). De sociala fritidsresorna ar ldngre i genomsnitt, 22 km, och semesterresorna ar som
viantat betydligt 1angre med en genomsnittlig 1angd pa 365 km. N=361-12709.

For de langvéga resorna dr bilen det dominerande fardmedlet, hela 81 % av resorna gors
med bil och rdknat pd transportarbete orsakar bilresorna 53 % av det totala (N=1085).
Flyget star ocksd for en stor del, 34 %, av det utréttade transportarbetet och dirfor ar de
langvéga resorna problematiska ur hallbarhetssynpunkt.
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Fritidsresandets tidsférdelning

En jimforelse av de genomsnittliga fardldngderna under ett vardagsdygn jamfort med ett
helgdygn visar att de sociala resorna inte paverkas av vilken veckodag de sker medan
resorna i ovriga kategorier 1 genomsnitt dr betydligt 1angre under helgen. Framforallt
restaurang- och cafébesok samt semesterresor dr mer dn dubbelt sé ldnga under helger, 14
och 580 km jamfort med 6 och 260 km under en vardag. Rekreationsresorna ar ca 30 %
langre under helger med genomsnittlingder pa 13 km jamfort med 9 km under vardagar.

Att vi generellt reser ldngre strackor 1 fritidssyfte under helger &r knappast féorvanande med
den langre tiden vi har att forfoga 6ver 1 genomsnitt. Restaurang- och cafébesdken som
totalt sett bor besta av mestadels arbetsluncher enligt tidigare resonemang, bor under
helgen vara av annan karaktér. Restaurang eller café kan da véljas mer fritt och resan kan
ta langre tid eftersom den inte méste inrymmas under en arbetslunch och resultatet blir att
resan blir lingre. Om tiden fOr nér resorna startar under helgen undersoks visar det sig
mycket riktigt att resorna dr jamnt spridda utan nigra distinkta toppar som 1 fallet nir alla
restaurang- och cafébesok oavsett veckodag undersoks (N=580). Sedan dr manga troligtvis
hianvisade till langre resor inom denna kategori under helger for att de inte har restauranger
eller caféer tillgdngliga pd ndra avstand, jamfort med nir de ar pé jobbet.

Att semesterresandet visar en sddan stor skillnad beror rimligen pa att de flesta langviga
semesterresorna som gors sker under ledighet som tas ut enligt veckomdnstret. Sista
arbetsdagen blir da en fredag och resan gors under 16rdagen eller sondagen.

3.2.4 Var finns potential att géra resandet mer hallbart?

Problematiken med fritidsresandet fran en miljosynpunkt framtrader nér
fardmedelsfordelningen kartliggs. Ridknat pa transportarbete utgor bilen det storsta
bidraget inom samtliga kategorier av fritidsresor forutom vid semesterresorna dér flyget
utgdr storst del. Detta leder till att for fritidsresandet 1 stort stdr bilen f6r 60 % av
transportarbetet och flyget stir for 21 % (se figur 11, avsnitt 3.2.2). Dessa fardmedel som
ar problematiska frdn en miljosynpunkt stdr alltsd for hela 80 % av personkilometrarna vid
fritidsresandet. Bilen dr vildigt betydande dven sett till antalet resor dér 45 % (figur 10) av
de totala fritidsresorna gérs med bil. Aven om fritidsresandet indelas pa reslingdsintervall,
dar de langvaga resorna bidrar mest till det totala transportarbetet, sa dr bilen det fardmedel
som dominerar dessa resor, bade sett till antalet resor och transportarbetet som utréttas.

Den kategori av fritidsresor som dr mest problematisk ur héllbarhetssynpunkt ar
semesterresorna dér hela 93 % av transportarbetet orsakas av bil och flyg samtidigt som
semesterresandet utgdr nédstan en tredjedel av det totala fritidsresandet rdknat pa
transportarbete. Det som sdrskiljer semesterresorna dr, som forvéntat, reslangden dir de
langvéga resorna star for en majoritet av det totala transportarbetet.

Det konstateras att det ar de sociala fritidsresorna, rekreationsresorna och semesterresorna
som 1 ungefér lika stor grad bidrar till transportarbetet som utrittas i samband med
fritidsresandet. Kategorierna “’sociala fritidsresor” och “rekreationsresor”, som bestar av
flera olika drenden®, undersoks i tabell 2 mer detaljerat. Undersokningen gors for att
identifiera var merparten av bilresorna sker for att ddrmed kunna foresla lampliga atgarder.

Tabell 2 visar hur resandet inom de bégge kategorierna fordelar sig mellan olika drenden
samt hur stor del av resorna som sker med bil. Aven dessa aspekter méts i bdde antal resor

8 Se tabell 1, avsnitt 3.1.5
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och transportarbete. Flygresorna som gors inom dessa typer av resor gors uteslutande med
drendena “’Sldkt och vanner” samt ” Underhallning och kultur, fest, koncert, bio etc”. Som
figur 11 visar sker dock de allra flesta flygresorna inom semesterresorna varfor de inte
redovisas 1 denna tabell.

Tabell 2- Uppdelning av de sociala fritidsresorna och rekreationsresorna pé drendeniva.
N=3717-12709.

) Andel Transport- | Andel Transport-
Arenden resor arbete bilresor arbete bil
Sociala fritidsresor- 846 miljoner resor

per ar

Slakt och vanner 96% 97% 60% 75%
Delta i eller folja med vid barns

fritidsaktivitet 4% 3% 80% 91%
Rekreationsresor- 1618 miljoner resor

per ar

Hobbies,musikutévning,studiecirkel,kurs 5% 7% 62% 67%
Motion och friluftsliv, t ex idrott,

promenad etc 68% 47% 28% 54%
Underhallning och kultur, fest, koncert,

bio etc 14% 27% 54% 62%
Foreningsliv, religionsutévning 5% 6% 60% 76%
Annan fritidsaktivitet 7% 13% 62% 81%

Generellt kan ségas att denna uppdelning visar en omfattande anvindning av bilen for
samtliga dessa drenden. Sett till antalet resor sker majoriteten med bil, drendet ” Motion
och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc” dr det enda undantaget dér bilen anvinds till 28 %
av resorna. | detta fall finns dock en avsevérd skillnad mellan transportarbetet som utréttas
och antalet bilresor som gors.

Fordelningen av antalet resor och transportarbetet inom de biagge kategorierna i tabell 2
visar stor spridning. Potentialen att med atgérder kunna gora en viss typ av resor mer
hallbara beror delvis pa hur vanligt forekommande resan ifraga dr men ocksa pa hur vanligt
det 4r med bilresor. Vissa drenden sker i sddan ringa omfattning att det trots en hog andel
bilresor skulle leda till relativt sma minskningar 1 utsldpp om de flyttades over till mer
hallbara fardmedel. Omvint kan vissa resor vara vanligt forekommande men ha en relativt
lag andel bilresor som begriansar mojligheten att minska utslappen. Med detta resonemang
bor potentialen att gora dessa kategorier av resor mer hallbara vara storst for drendena
”Slékt och vanner”, ” Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc”, samt ”
Underhéllning och kultur, fest, koncert, bio etc”.

Tabell 3 visar slutligen hur stora séllskapen dr i genomsnitt for resor inom de olika
drendena. Detta kan vara en aspekt som paverkar bl.a. valet av fardmedel och &r viktigt att
beakta vid diskussionen av lampliga dtgérder.
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Tabell 3- Genomsnittligt antal personer per resa. N =223 — 8662.

Antal personer

Antal personer

Arenden per resa per bilresa
Sociala fritidsresor

Slakt och vanner 2,14 2,27
Deltai eller folja med vid barns fritidsaktivitet 2,72 2,62
Rekreationsresor

Hobbies,musikutdvning,studiecirkel, kurs 1,92 1,88
Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc 1,94 2,22
Underhallning och kultur, fest, koncert, bio etc 3,19 2,79
Foreningsliv, religionsutévning 2,3 2,29
Annan fritidsaktivitet 2,33 2,27
Semesterresor

(Annan) semesterresa 2,92 2,83

I genomsnitt sker dessa resor alltsa 1 séllskap med andra personer. Detta dr nagot som bor

innebdra en konkurrensfordel for bilen, dé resan blir billigare att genomfora 1 grupp med
bil jamfort med kollektivtrafik. Dock sa finns det inga stora skillnader i antalet personer

per resa om bilresor jaimfors med ovriga fardslag tillsammans. Att drendet ”Underhallning
och kultur, fest, koncert, bio etc” visar ett s& hogt antal personer per resa 1 genomsnitt bor

orsakas av organiserade gruppresor inom detta drende. Da kan det rora sig om relativt fa
resor som arrangeras och genomfors 1 storre grupper vilket forskjuter medelvérdet.
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3.3 Sammanfattning av resultat och slutsatser

Nedan foljer en sammanfattning av de viktigaste resultaten som har presenterats i detta
avsnitt.

3.3.1 Fritidsresandets totala omfattning

Fritidsresandet 1 Sverige dr den drendekategori som utgor det enskilt storsta bidraget till de
totala persontransporterna. Detta giller bAde om det dr antalet resor eller transportarbetet
som jamfors. Av fritidsresorna dr en stor del av resorna av typen rekreationsresor och
sociala fritidsresor medan semesterresorna endast ar av betydande omfattning da
transportarbetet mats. Sett till transportarbetet utgér semesterresorna, de sociala resorna
och rekreationsresorna ungefér en tredjedel var medan restaurang- och cafébesoken ar
betydligt mindre omfattande. En majoritet av alla resor som sker dr under 5 km langa men
de langviga resorna dr mycket betydande for det totala transportarbetet da det star for ca
60 %.

3.3.2 Skillnader mellan man och kvinnors resvanor samt olika aldersgruppers
resvanor

Kvinnor gor ndgot fler fritidsresor men man gor i genomsnitt nagot ldngre resor varfor de
stér for ett storre transportarbete. Detta forhdllande géller sarskilt for semesterresorna dar
min stir for 60 % av persontransportarbetet. Det finns dven skillnader 1 val av fardmedel,
man gor fler fritidsresor med bil dn kvinnor 1 genomsnitt och dven ldngre resor. Kvinnor &
andra sidan gor fler resor till fots 1 genomsnitt och aker ldngre strackor kollektivt. En
indelning av befolkningen i olika aldersgrupper visar att det dr gruppen 40-64 ar som star
for det mesta fritidsresandet med ca 8000 km resande totalt per person och ar. Allra minst
fritidsresor per person gors av unga personer i dldrarna 19-25 ar. For
fairdmedelsfordelningen géller att unga personer, 19-25 ér, aker minst bil och mest
kollektivt av alla grupper. Gangresorna okar succesivt med stigande alder medan
cykelresorna minskar markant for de vuxna dver 18 ar och okar endast véldigt lite med
stigande élder.

3.3.3 Fritidsresandets tidsfordelning

Under ett dygn visar fritidsresorna en annorlunda tidsférdelning &n arbets- och skolresorna
pa sé sitt att de saknar lika tydliga toppar utan ligger pa en relativt hog niva fran
formiddagen till kvéllen. For resornas fordelning under vardagar respektive helgdagar
géller att under ett genomsnittligt helgdygn sker det betydligt fler fritidsresor, ndra dubbelt
s manga, som under ett vardagsdygn.

3.3.4 Kommentarer till litteraturstudien
Med resultatet av analysen 1 SPSS till hands finns det ett par hypoteser och fakta som
framfordes under litteraturstudien som ar virda att kommentera.

Vad det giller fritidsresandets omfattning sa visar den senaste resvaneundersokningen
liknande siffror som framfordes under litteraturstudien. I denna ndmndes 30-40 % som
fritidsresandets andel av det totala resandet. Holden (2007) pekade visserligen pa sa
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mycket som 50 % men det odefinierade begreppet "fritidsresa” gor det aterigen svirt att
jamfora dessa siffror rakt av. Det konstateras 1 alla fall att fritidsresor dr den enskilt storsta
bidragande restypen till bade det totala antalet resor och transportarbetet.

Angaende kvinnor och méns resvanor inom fritidsresandet ndmndes att mén reser 1 hogre
utstrackning i rekreations- och semestersyfte dn kvinnor (Andersson-Skog 2006).
Rekreations- och semestersyfte ska inte forvdxlas med de kategorier som har anvénts 1
analysen men de kategorier som har anvénts visar inte pa detta forhédllande. Kvinnor gor
nagot fler resor inom varje kategori och minnen reser langre.

Om stadsfortdtning nimndes en studie gjord av Holden (2007) som pekade pa att personer
1 tdta stadsdelar 1 hogre utstrackning gor langviga fritidsresor till gronomraden. Detta
pastaende har inte undersokts 1 analysen av fritidsresandet men det kan konstateras att
drendet ” Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc” dr en ganska vanlig resa inom
rekreationsresorna med en andel pa 68 % av alla resor. Dessa kan vara intressanta att
studera vidare for att se om det gér att pavisa skillnader till f6ljd av boendeformen.

3.3.5 Slutsatser

Slutsatsen av denna kartldggning ar att det frimst ar bilresandet som behover minskas for
att astadkomma ett mer héllbart fritidsresande. Sett per resa ér en flygresa vérre dn en
bilresa fran en utsldppssynpunkt men summeras resandet ar bilresandet mer problematiskt.
Om fritidsresandets transportarbetesfordelning analyseras med avseende pé drende eller
resldngd sa ar det semesterresor samt l1dngvéga fritidsresor som dr mest problematiska.
Dessa star for stora andelar av transportarbetet i respektive jamforelse och dess
transportarbete produceras framst av bil- och flygresor.

For att fritidsresandet ska bli mer héllbart maste de langvaga resorna goras med kollektiva
fardmedel 1 hogre utstrickning dn idag, eller s& maste resmélen bli mer nirbeldgna sa att
fler resor kan goras till fots eller med cykel. Tabell 3 visar att fritidsresor 1 genomsnitt sker
1 grupp vilket kan vara en viktig aspekt att ha 1 dtanke nér atgéarder diskuteras.
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4 Atgarder som kan implementeras pa
kommunal niva

I detta avsnitt diskuteras hur de olika kategorierna av fritidsresor kan géras mer héllbara
och for vilka resor, inom respektive kategori, som atgirder dr viktigast att tillampa.
Utgéngspunkten i detta avsnitt dr hur det frain kommunernas sida gar att arbeta for ett mer
hallbart fritidsresande. Atgirder diskuteras for de kategorier av fritidsresor som bedéms
som viktiga att atgirda baserat pa resultaten fran kapitel 3.

4.1 Sociala fritidsresor

Tabell 2 (avsnitt 3.2.4) visar att de resor som dr vanligast forekommande 1 denna kategori
ar resor av typen “’Sldkt och vianner”. Dessa resor, framforallt de ldngvéga, dr viktigast att
atgirda for att gora denna typ av resor mer héllbara.

Tidférdelningen for de sociala fritidsresorna kunde inte pavisa nagra storre skillnader 1
genomsnittliga fardldngder for resorna under helger jamfort med resorna under vardagar.
Déremot sker det nira dubbelt s ménga sociala fritidsresor under ett helgdygn jamfort
med under ett vardagsdygn. Av detta dras slutsatsen att resmalet for dessa resor 1 regel ar
forbestdmt och att resorna inte sker alls om det dr brist pa tid. Troligen ror det sig 1 stor
utstrackning om besok hemma 1 bostider, dér ju resmalet ar bestdmt.

For resor som gors med syftet att traffa slakt och vanner dr det svért att tinka sig en
konkret atgérd for just detta drende. For resorna som sker inom kommunen bor den bésta
atgirden vara att fortita bebyggelsen for att minska behovet av att fairdas med bil. Med en
utglesad bebyggelsestruktur blir bilen 1 manga fall det snabbaste sittet att ta sig mellan tva
platser. Nér resmalet dr en bostad dr det ocksa 1 ménga fall mgjligt att parkera gratis 1
anslutning till bostaden sa det dr svart att arbeta med parkeringspriset som styrmedel. Om
malpunkterna med dessa resor dr bostadshus, vilket det bor vara 1 de flesta fall, ar det svart
att jobba med kollektivtrafiksatgérder dé det ar svart att identifiera ndgon malpunkt som
alstrar extra méanga resor. Med téitare bebyggelse ar det littare att nd malpunkter med
kollektivtrafik och promenader samt cykelresor blir ett alternativ i ménga fall.

4.2 Rekreationsresor

Den hir kategorin tacker in vildigt manga olika fritidsaktiviteter och bér ddrmed orsaka ett
resande som &r spritt ver manga malpunkter. Det sker betydligt fler resor 1 denna kategori
under ett helgdygn jamfort med under ett vardagsdygn och resldangderna for
rekreationsresorna dr ldngre under helgerna.

Med antagande om ett utspritt resmonster dr fortitning som atgard dven viktigt for resorna
1 denna kategori. Med fortitning ar det dven viktigt att skapa funktionsblandade omraden
som integrerar fritidsaktiviteter med service och bostédder. Funktionsblandning bedéms
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som effektivt i medeltéta regioner och storstadsomraden och paverkar framst
serviceresandet men dérefter fritidsresandet (Hammarqvist et al. 2011). Fortdtning minskar
bilresandet dels p.g.a. ett kortare avstand till malpunkter samt att det kortare avstandet
mojliggdr dverflyttning av resor frén bil till ging och cykelresor.

Forutom malpunkterna for resorna kan det vara sa att fritidsaktiviteten kraver nagon
speciell utrustning eller dylikt som péverkar valet av fardmedel. Dessa tva aspekter innebér
en fordel for bilen med sin flexibilitet och sitt forvaringsutrymme. Det &r svart att tdnka sig
att alla tdnkbara resor inom denna kategori kan flyttas dver till kollektiva fardmedel eller
till géng- eller cykelresor. For att flytta Gver resor fran bilen till andra fardmedel bor
kommuner identifiera mélpunkter som alstrar ménga resor och se dver tillgdngligheten till
dessa. Om resorna har en realistisk mdjlighet att goras attraktiva att genomforas med
kollektivtrafik kan det vara aktuellt att kopa in extra kollektivtrafikstjénster. Ett exempel
dar detta skedde var i Lund med natur- och kulturbussen (se avsnitt 2.6.3). Denna busslinje
infordes for att tacka in viktiga natur- och kulturplatser 1 Skane med kollektivtrafik och
togs upp 1 Skanetrafikens reguljdra utbud efter att projektet I16pte ut.

En annan étgédrd som togs upp 1 litteraturstudien och som ér relevant for denna typ av resor
ar kombinerade fard- och intrddesbiljetter till olika evenemang. Tabell 2 visar att drendet
”Underhéllning och kultur, fest, koncert, bio etc”” omfattar néstan en tredjedel av
transportarbetet som utréttas 1 samband med rekreationsresorna. Med en utbredd
bilanvindning inom detta drende finns hir en relativt stor potential att minska utslappen
frn bilen. Erfarenheter utomlands, framst fran Tyskland och Schweiz, visar pa goda
resultat med solidaritetsprincipen. Denna modell som bygger pa att intrddesbiljetter till
kulturevenemang példggs en avgift som star for kollektivtrafiktaxan har inforts utomlands
bade for mindre evenemang som museum och stérre sportevenemang. Denna typ av atgérd
implementeras visserligen av kollektivtrafikhuvudmain som sluter avtal med
eventarrangdrer, men kommunen kan spela en viktig roll genom att marknadsfora dessa
atgirder samt att efterfraga att sidana avtal sluts. Att som kommun kunna peka pa en god
tillgédnglighet till kulturaktiviteter kan stdrka kommunens attraktivitet generellt sett.

I avsnitt 2.6.2 presenterades atgérden “fritidsbussen” som Lunds kommun prévade under
aren 2010-2011. Resultaten fran detta forsok var goda, efterfrigan f6r denna buss som
mojliggjorde att barnen ékte kollektivt till sina fritidsaktiviteter fanns bade hos barn och
hos foradldrar. Forutom att denna atgird kan minska antalet bilresor som gors for att skjutsa
barn si kan den medfora flera andra positiva effekter. Att erbjuda barn ett sitt att ta sig till
sina fritidsaktiviteter kollektivt ligger 1 linje med de transportpolitiska malen som talar om
ett transportsystem som ér tillgéngligt for alla medborgare i landet. Ett av
huvudargumenten for fritidsbussen var just att de ordinarie busslinjerna inte dr anpassade
efter de tider som barns fritidsaktiviteter foljer (Johansson 2012). En annan ténkbar positiv
sekundir effekt av denna atgird ar att barn 1 tidig dlder véanjer sig vid att dka kollektivt och
darfor dker kollektivt 1 hogre utstrackning senare 1 livet.

Figur 10 (avsnitt 3.2.2) visar att cykling i samband med fritidsresor dr som vanligast
forekommande 1 samband med rekreationsresor. Sett till transportarbetet som utréttas i
samband med rekreationsresor star dock cykelresor endast for ca 3 %. Rekreationsresorna
ar till sin natur kortare @n de sociala fritidsresorna och semesterresorna vilket delvis kan
forklara varfor cykeln dr mer forekommande hér. Da relativt ménga cykelresor sker i denna
kategori bor kommuner ha detta i dtanke vid cykelplaneringen och se till att malpunkter 1
denna kategori gors tillgédngliga med cykel.
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4.3 Semesterresor

Semesterresorna dr relativt fa till antalet men 1 genomsnitt mycket l1dnga och dess
transportarbete utréttas 1 stort sett bara i samband med bil och flyg.

En del kommuner 1 Sverige utgor attraktiva malpunkter for turister, inhemska sévél som
internationella. For dessa kommuner dr det viktigt att integrera turistfrdgorna 1
planeringsprocessen. Ett exempel dér turistfrdgorna tas hiansyn till &r 1 Véstra Harjedalen
dar sammarbetet mellan kommunens planerare, politiker, den lokala turistorganisationen
samt relevanta intresseorganisationer har lett till att turistfrdgorna lyfts fram 1 planeringen.
(Turistdelegationen 2006). Vad som lockar turister till omradet och hur omradet bor
profileras har b.la. fastslagits.

Frén en miljésynpunkt dr det sedan viktigt att omsitta denna kunskap om inkommande
turister 1 en planering som tilldter turister att resa till kommunen, och inom den, pé ett mer
hallbart sdtt. I litteraturstudien nimndes som atgirder kopplat till semesterresor bl.a. de
lanecykelsystem som for nirvarande finns i Stockholm, Géteborg och Orebro. I Stockholm
skedde en stor 6kning 1 antalet anvidndare vilket forklarades med att turister borjade
anvénda systemet 1 stor utstrackning. Att turister anvander systemet 1 stor utstrackning
tyder pa att denna atgird har potential att gora semesterresorna mer hallbara. En annan typ
av atgird som nimndes var skidbussarna i Are som #r ett annat exempel pa hur resandet
inom ett omrade kan goras smidigare for de som inte har bil.

Att jobba med tillgdngligheten med cykel eller kollektiva fardmedel till olika platser inom
turistmélet kan leda till stora utsldppsbesparingar om det paverkar turisters val av
fardmedel till turistmaélet. Ett scenario dir manniskor véljer att dka tag till det langviaga
turistmélet da bilen inte behdvs for att besoka olika platser inom turistmélet ar ytterst
onskvirt di det framforallt dr de ldnga resorna som ér avgorande for transportarbetet som
utrdttas. Nu dr det inte sd enkelt att bilen véljs som fairdmedel endast for att smidigt kunna
transportera sig inom omradet. Den ekonomiska férdel som det ofta innebér att ta bilen om
denna innehaller flera passagerare dr naturligtvis ett viktigt incitament for att ta bilen vid
semesterresor.

Omvint kan kommuner ocksa jobba med att gora de utgdende semesterresorna mer
hallbara, eller &tminstone den forsta delen av resorna. Detta géller framforallt for resor som
sker via en knutpunkt som t.ex. en flygplats, i dessa fall alstrar knutpunkten manga resor
och da ar det onskvirt att inte for manga av dessa ir bilresor. I fallet Arlanda t.ex. sker 54
% av resorna dit med bil och med néstan 11 miljoner resor dit per &r innebér detta en
ansenlig méngd bilresor (SATSA 2011). En stor del av dessa resor &r naturligtvis
arbetspendlingsresor d& Arlanda &r en stor arbetsplats, enligt rapporten ror det sig om
18000 flygresenirer och 6000 arbetspendlare per dag. Atgirder som foreslogs for Arlanda
var bl.a. hojda parkeringsavgifter, inférandet av fler direktbusslinjer samt skapandet av ett
gemensamt biljett- och informationssystem (ibid.).
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5 Slutsatser & vidare rekommendationer

Detta sista avsnitt summerar arbetet och de resultat som har presenterats. Till sist
diskuteras dven regionalt fritidsresande och internationellt flygresande kort. Dessa
fritidsresor har det inte foreslagits atgarder for samtidigt som resultaten av analysen pekar
pa att de utgér omfattande bidrag till det totala transportarbetet.

5.1 Slutsatser

Denna studie av fritidsresandet visar att fritidsresor utgor det enskilt storsta bidraget till de
totala persontransporterna 1 Sverige, bade matt i antal resor och transportarbete. En analys
av fardmedelsfordelningen for fritidsresandet visar att bilen &r det dominerande
firdmedlet. Aven flygets andel blir betydelsefull om transportarbetet méts och denna andel
vintas 6ka. Av dessa anledningar bor fritidsresandet lyftas fram tydligare 1
hallbarhetsstrategier som avser transporter och bemotas med ldmpliga atgarder.

Nagra exempel pa hur det pa kommunal niva gar att arbeta med fritidsresandet har lyfts
fram 1 atgdrdsdelen for sociala fritidsresor, rekreationsresor och semesterresor.
Atgirdsdiskussionen i denna rapport begrinsades till atgirder som kan implementeras pa
kommunal niva men resultaten fran analysen kan vara intressanta att beakta for eventuella
atgirder dven pa hogre nivaer. Det som kan goras pd kommunal niva ska ses en del av det
som behodver goras for att dstadkomma ett mer hallbart fritidsresande. Fritidsresandets
langvéga karaktir fordrar att det behandlas dven pa regional och nationell niva, och
rimligtvis dven pa internationell nivd med tanke pa flygresandets utvecklingskurva.

Ett problem vid analysen var att semesterresorna i den anvdnda databasen var s pass fa till
antalet vilket gor det svérare att uttala sig om resvanorna for dessa resor. Metodiken for hur
resor registreras 1 den nationella resvaneundersokningen kanske inte dr den optimala for att
fanga upp dessa resor som sker relativt séllan. For att fi battre information om
semesterresorna kanske det dr nddviandigt med en undersokning som speciellt riktar sig
mot de resorna och ger ett storre underlag.

Litteraturstudien visar att fritidsresandet har viaxt fram parallellt med bilens tillkomst och
spridning samt den generella 6kningen av var dagliga rorlighet. For att uppratthalla detta
rorelsemonster och infria de hallbarhetsmal som Sverige har dtagit sig dr det nodvéandigt att
vi borjar resa mer energieffektivt, forslagsvis 1 hogre utstrackning med kollektiva
fardmedel. Samtidigt dr det viktigt att ifragasitta detta utstrackta rorelsemdnster och vara
Oppen for mojligheten att vi kanske inte kan resa pa samma sétt 1 framtiden till f6ljd av
klimatfordndringar och hégre brianslepriser. Litteraturstudien visar pd att grona attityder
hos ménniskor inte verkar leda till mer héllbara resvanor nér det géller fritidsresande vilket
tyder pa att fritidsresande 1 den nuvarande formen dr ndgot vi prioriterar hogt. Det innebér
helt klart en uppoffring pa ett annat sitt att avstd fran en flygresa till utlandet an att sluta
aka bil till jobbet. Det dr viktigt att komma 1hag att &ven om det gér att astadkomma
mycket med atgéirder sa ar fortfarande individens val och handlingar viktiga. I fallet
internationella flygresor kan individen t.ex. vilja att inte flyga utomlands varje ar utan att
istdllet flyga mer sillan och stanna ldngre pa platsen.
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5.2 Det regionala fritidsresandet

Den statistiska undersdkningen visar att de langvéga fritidsresorna, med fardldngder 6ver
50 kilometer, utgdr en stor del av det transportarbete som utrittas. Dessa resor sker
troligtvis 1 manga fall mellan olika kommuner och kanske dven mellan olika regioner. Av
denna anledning &r det viktigt att planera for ett mer hallbart fritidsresande och jobba med
atgirder dven pa hogre nivaer dn den kommunala nivan. Vidare studier om hur det gar att
gora fritidsresandet mer hallbart pa nivder 6ver den kommunala nivan rekommenderas.

5.3 Det internationella flygresandet

Det har fastslagits (se figur 11, avsnitt 3.2.2) att det ar bilresor som framst bidrar till
dagens situation med hoga utsldpp av vaxthusgaser i samband med fritidsresande. Sett till
transportarbetet utrittat av resor for fritidsdndamal stér bilen for ca 60 % av totalen medan
motsvarande siffra for flyget dr ca 20 %. Daremot visar flyget en utveckling som pa sikt
kan &ndra detta forhallande. Inrikesflyget har minskat, bade i antal passagerare och
landningar, under perioden 1991-2007 och minskningen forvéntas fortgd fram till ar 2025
(Luftfartstyrelsen 2008). Diremot har utrikesresandet med flyg okat. Akerman (2011)
menar att d&ven om flyget redan idag producerar mycket utslapp av vixthusgaser sa dr det
framforallt den snabba 6kningen som ar orovickande. Om inga dtgérder vidtas for att bryta
denna utveckling kan situationen om 25 ar vara att flygets utsldpp av vaxthusgaser har
fordubblats (ibid.). Detta trots utvecklingen av mer energisnala flygbranslen.

Atgirder for att bryta trenden med ldngviga internationella flygresor har inte diskuterats i
denna rapport da det anses ligga utanfor kommuners makt att inverka pd denna form av
fritidsresande. Att bryta denna trend kréver troligtvis insatser bade pd nationell niva och
internationell niva. Vidare studier inom detta omrdde rekommenderas.
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Bilaga

Bilagan visar de drendesalternativ som fanns i resvaneundersokningen.

Tabell 4- Arende med delresan ur den nationella resvaneundersdkningen.

DR: Arende (svar pd intervjufrdga H1D129) Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent
Bostad-arbete 12558 19,1 19,2 19,2
Bostad-skola 3820 5,8 5,8 25,1
Tjansteresa/resa i arbetet 2482 3,8 3,8 28,9
Studieresa/resa i studierna 184 0,3 0,3 29,2
Inkép av dagligvaror 6849 10,4 10,5 39,6
Ovriga inkdp 4869 7,4 7,5 47,1
Halso- och sjukvard 1046 1,6 1,6 48,7
Post- eller bankdrende 341 0,5 0,5 49,2
Bokning av biljetter/tider 16 0 0 49,2
Barntillsyn (hdmta/ldmna) 1098 1,7 1,7 50,9
Annan service 1313 2 2 52,9
Skjutsa(félja)/hdmta annan person 3793 5,8 5,8 58,7
Slakt och vanner 5981 9,1 9,2 67,9
Hobbies,musikutévning,studiecirkel, kurs 673 1 1 68,9
Restaurang,cafe 2057 3,1 3,1 72,1
Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc 8684 13,2 13,3 85,4
Underhallning och kultur, fest, koncert, bio etc 1720 2,6 2,6 88
Foreningsliv, religionsutdvning 679 1 1 89
Delta i eller folja med vid barns fritidsaktivitet 266 0,4 0,4 89,4
(Annan) semesterresa 361 0,6 0,6 90
Annan fritidsaktivitet 953 1,5 1,5 91,5
Hamta / Ldmna saker 985 1,5 1,5 93
Begravning / Gravvard 218 0,3 0,3 93,3
Annat drende 4144 6,3 6,3 99,6
Yrkesmassig trafik pa vag 224 0,3 0,3 100
Besattningsresa 7 0 0 100
Total 65321 99,6 100

Missing 265 0,4

System 65586 100
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