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NATURVARDSVERKET RAPPORT 7023
Regionala skillnaders betydelse fér transportpolitiken

Forord

Rapporten Regionala skillnaders betydelse for transportpolitiken presenterar resultat
fran ett av sex beviljade projekt inom Naturvardsverkets utlysning 2017, Hillbar och
effektiv transport i samhaéllet. Syftet med forskningssatsningen ar att 6ka kunskapen
om hur planeringen av transportsystemet kan bidra till att samhéllet nar klimat-
och miljémalen.

Projektet har finansierats med medel fran Naturvardsverkets miljéforsknings-
anslag till stod for Naturvardsverkets och Havs- och vattenmyndighetens kunskaps-
behov.

Rapporten dr forfattad av Kristina Ek och Linda Wérell, Lule& tekniska universitet.
Forfattarna ansvarar fér rapportens innehall.

Stockholm november 2021

Maria Ohlman
Chef for Hallbarhetsavdelningen, Naturvardsverket
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Sammanfattning

Transportsektorn stir for en betydande del av utsldppen av vixthusgaser i Sverige.
Eftersom fossila brénslen fortfarande dominerar denna sektor dr en omstillning
av transportsektorn en forutsittning for att nd de nationella och internationella
klimatmalen. Det finns dock betydande skillnader i férutsattningar fér transpor-
ter, bAde inom svenska kommuner, mellan de som bor i centrum och de som bor i
ytteromriden eller glesbygd, och mellan kommuner. De skilda férutsdttningarna
paverkar en omstéllning av privata transporter. I projektet har vi fokuserat pa
sadana skillnader genom att studera forutsiattningarna i fem svenska kommuner,
en storstad (Stockholm), tvd mellanstora stider (Orebro och Luled), samt tva sma
landsbygdskommuner (Gislaved och Arvidsjaur).

Det 6vergripande syftet med projektet Regionala skillnaders betydelse for trans-
portpolitiken har ddrmed varit att bidra med vetenskaplig kunskap om regionala
skillnaders betydelse for transportpolitiken i Sverige. For att uppfylla syftet har
vi Oversiktligt kartlagt vilka nationella och lokala styrmedel som anvénds for att
nd malet om fossilfria transporter, samt undersokt vilka faktorer som péverkar
medborgares val av transportsitt och huruvida dessa sKiljer sig at for boende i
kommuner med olika férutsédttningar. Vidare har vi utifran resultaten diskuterat
vilka kostnadseffektivitets- och fordelningsimplikationer olika nationella och
lokala styrmedel kan forvintas ha givet de regionala skillnaderna. Tre delstudier
har genomforts dar den forsta fokuserat pa faktorer som forklarar skillnader i bil-
akande till olika aktiviteter, den andra pa forklaringar till aktiva transporter (ga/
cykla) vid arbetsresor och den tredje delstudien fokuserar p4 instdllning till trans-
portpolitiska styrmedel.

Resultaten av den forsta delstudien visar att respondenterna kor mer bil i alla
andra studerade kommuner &n i Stockholm. Skillnaderna i tillgang till kollektiv-
trafik och i stidernas téthet innebir att omstéllningskostnaderna skiljer sig mellan
de inkluderade kommunerna (1agst i Stockholm och hogst i Gislaved och Arvidsjaur).
I analysen av normers betydelse for hur respondenterna brukar transportera sig
identifierades endast mattliga skillnader mellan kommunerna. Vi konstaterar
aven att det ar svirare att identifiera vilka faktorer som férklarar resor i samband
med fritidsaktiviteter och nojen, vilket kan bero pa att dessa resor skiljer sig tydligt
med avseende pa exempelvis syfte och tidpunkt. Icke desto mindre ar det viktigt
att férdndra dessa resor for att uppna malet om en héallbar transportsektor. Ur ett
samhaéllsplaneringsperspektiv ir det viktigt att utforma bostadsomréden sa att
sd manga resor som mdojligt kan genomf6ras inom begrinsade avstand. Att satsa
pa infrastruktur for alternativa transportsitt, inte minst gdng- och cykelbanor, ar
ocksa ett viktigt verktyg for att minska bilkdrning.

Den andra delstudien visar att det dr relativt stora skillnaderna i hur vanligt
det dr att gé eller cykla till arbete/skola i vira kommuner, vilket indikerar att det
finns potential att fa fler minniskor att anvdnda aktiva transportsétt. Det dr dock
en langt ifrdn homogen grupp som gér eller cyklar, sa forutsdttningarna for insat-
ser riktade mot specifika grupper ir sannolikt begrinsade. Fordndringar som gor
aktiva transporter mera attraktiva har ddremot potential. Sddana atgirder inklu-
derar forbéttrad infrastruktur for gdende och cyklister, vilket kan 6ka komforten
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och sidkerheten med gang och cykling. Aven atgirder som gor bilresor dyrare, som
exempelvis trangselskatter, h6jd brinsleskatt eller hogre parkeringsavgifter, gor
aktiva transportsitt mera attraktiva relativt.

Resultaten frdn den tredje delstudien visar att det &r skillnader i viljan att stddja
olika kraftfulla dtgéarder for att minska transportsektorns utsldpp av vixthusgaser
mellan kommuner, och att de som bor i omraden som har hégre omstéallnings-
kostnad har lagre acceptans for hogre skatter pa bensin och diesel. Detta ir i linje
med vad vi ser i andra linder och indikerar att det ar viktigt att ta hinsyn till detta
vid férslag pa ytterligare atgirder (exempelvis 6kad koldioxidskatt) for att inte
riskera att politikens acceptans och legitimitet ska erodera. Mojligen kan ett férslag
om aterforing av skatten, likt det system som har infoérts i Kanada, bidra till 6kad
acceptans.

Sammanfattningsvis visar resultaten att det 4r betydande skillnader i omstall-
ningskostnader for mdnniskor som bor i landsbygdskommunet, i glesbygd eller
i centrala delar av stdder. Det dr betydligt enklare f6r hushall som bor i centrala
delar att stélla om till en hillbar transportsektor, detta eftersom avstdnden gene-
rellt &r kortare och utbudet av kollektivtrafik &r mera utvecklat. Elektrifiering av
transporter dr sannolikt sarskilt viktigt for sma kommuner med litet befolknings-
underlag och langa avstand, dir férutsittningarna for kollektivtrafik ar begriansade.
Tillgdng till infrastruktur for laddning av elbilar behover darfor finns i hela landet,
och det ir problematiskt att utbyggnaden av sddan infrastruktur frimst sker i stor-
stadsomriden idag. Hér ser vi ett utrymme for tydligare riktade statliga styrmedel
for att denna infrastruktur ska utvecklas dven i smi kommuner med f4 alternativ
till bilar.

Det finns dven atgarder som mojligen dr underutnyttjade i samtliga kommuner.
En sidan ar att utveckla infrastrukturen for att ytterligare underlétta f6r medbor-
garna att vilja aktiva transporter (gi/cykla), inte minst eftersom aktiva transporter
ar tillgdngliga &ven i smé och relativt glesa kommuner. Aktiva transporter ar for-
delaktiga dven ur ett hdlsoperspektiv, men eftersom dessa hilsoférdelar, bade for
den enskilda och fér samhéllet, uppstar relativt 1angt fram i tiden och férdelarna
tillfaller olika omraden, ar incitamenten svaga for exempelvis kommuner att en-
skilt finansiera atgirder for 6kad anvindning av aktiva transporter. Givet att hélso-
fordelarna av 6kad fysisk aktivitet fordelas 6ver hela samhéllet kan det finnas skél
for flera aktorer (stat, region och kommun) att i samverkan vidta atgarder for att
uppmuntra aktiva transporter bade av miljo- och hilsoskal.
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Summary

The transport sector stands for a significant share of greenhouse gas emissions in
Sweden. As fossil fuels still dominate this sector, changes in transports will be
necessary in order to achieve the national and international climate goals. How-
ever, there are significant differences in conditions for transport, both within
Swedish municipalities, between people living in the city center and people living
in outlying or sparsely populated areas, and between municipalities. These dif-
ferent conditions affect the transformation towards a fossil-free transport sector.
In the project, we have focused on such differences by studying the conditions
for private transports in five Swedish municipalities, a large city (Stockholm),
two medium-sized cities (Orebro and Luled), and two small rural municipalities
(Gislaved and Arvidsjaur).

The overall purpose of the project The impact of regional differences on transport
policy effectiveness has been to contribute to the scientific knowledge about regional
differences for transport and how these affect transport policies in Sweden. To
fulfill the purpose, we have mapped which national and local policy instruments
that are used to achieve the goal of fossil-free transport. We have also examined
which factors that influence citizens’ choice of transport mode, and whether these
differ for residents in municipalities with different conditions. Furthermore, based
on the results, we have discussed which cost and distributional effects different
national and local policy instruments have, given the regional differences. Three
separate studies have been carried out. The first focused on factors that explain
differences in car use for different activities, the second on explanations for active
transport (walking/cycling) when commuting, and the third study focused on
attitudes to different transport policy instruments.

The results of the first study show that respondents in all municipalities use
car more often, when travelling to different activities, compared to respondents
in Stockholm. Differences in access to public transport and in population density
implies that the transformation costs differ between the included municipalities
(lowest in Stockholm and highest in Gislaved and Arvidsjaur). Regarding how
norms affect how the respondents transport themselves, only moderate differences
between the municipalities were identified. We also note that it is more difficult
to identify which factors that explain travels to leisure activities. This may be due
to that these trips are more irregular and thus differ with regard to, for example,
purpose and time. Nevertheless, it is important to reduce driving also for these
purposes in order to achieve the goal of a sustainable transport sector. From a
community planning perspective, it is important to design residential areas so
that transport can be made within limited distances. Investing in infrastructure
for alternative modes of transport, not least pedestrian and cycle paths, is also an
important tool to reduce driving.

The second study shows that there are relatively large differences in how com-
mon it is to walk or cycle to work/school between our municipalities, which indi-
cates that there is a potential to increase use of active transport modes. However, it
is a far from homogeneous group that walks or cycles to work, which implies that
efforts aimed at specific groups are likely to have limited impact. Changes that
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make active transport more attractive have, on the other hand, potential. Such
measures include improved infrastructure for pedestrians and cyclists, which
can increase comfort and safety with walking and cycling. Measures that make
car journeys more expensive, such as congestion taxes, higher fuel taxes or higher
parking fees, also make active modes of transport relatively more attractive.

The results from the third study show that there are substantial differences in
respondents’ willingness to support different transport policy measures between
municipalities, and that respondents living in areas with higher transformation
costs have lower acceptance, in particular for higher taxes on petrol and diesel.
This indicates that it is important to take this into account when suggesting fur-
ther policy measures (for example, an increased carbon dioxide tax), as it can risk
the acceptance and legitimacy of the policy. It is possible that a tax refund, similar
to the system introduced in Canada, could contribute to increased acceptance.

In sum, the results show that there are significant differences in transforma-
tion costs for people living in rural municipalities, in sparsely populated areas or
in central parts of cities. It is easier for households living in central parts of cities
to switch to sustainable transport modes, as distances are generally shorter and
the range of public transport is more developed. Electrification of transport is
therefore particularly important for small municipalities with small populations
and long distances, where the conditions for public transport are limited. Access to
infrastructure for charging electric cars therefore needs to be available throughout
the country, and it is problematic that the expansion of such infrastructure mainly
takes place in metropolitan areas today. Here we see room for more clearly targeted
government instruments for this infrastructure to be developed even in small
municipalities with few alternatives to cars.

There are also policy measures that may be underused in all municipalities.
One such is to develop the infrastructure to make it easier for citizens to choose
active transport, not least since active transports are available also in small and rel-
atively sparsely populated municipalities. Active transport is also beneficial from
a health perspective, but since these health benefits, both for the individual and
for society, arise relatively far in the future, the incentives are weak for municipal-
ities to individually finance measures for increased use of active transports. Given
that the health benefits of increased physical activity are distributed throughout
society, there may be reasons for several actors (state, region and municipality) to
jointly take measures to encourage active transport for both environmental and
health reasons.
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1. Bakgrund

Denna rapport sammanfattar de viktigaste resultaten och lardomarna fran forsk-
ningsprojektet Regionala skillnaders betydelse for transportpolitiken, vars syfte
varit att bidra med vetenskaplig kunskap om regionala skillnaders betydelse for
transportpolitiken i Sverige. I projektet har det 6vergripande malet varit att:

« kartlidgga vilka nationella och lokala styrmedel som anvinds for att n4 mélet
om fossilfria transporter;

» undersoka vilka faktorer som piverkar medborgares val av transportsitt och
huruvida dessa skiljer sig at for boende i kommuner med olika forutsattningar;

» diskutera vilka kostnadseffektivitets- och férdelningsimplikationer olika
nationella och lokala styrmedel kan forvintas ha for olika kommuner;

« diskutera vilken betydelse olikheter i forutsiattningar och omstéllnings-
kostnader har — och bor ha - fér att uppné en effektiv mix av nationella och
lokala styrmedel

Transportsektorn stir for en allt stérre del av utsldppen av viaxthusgaser och efter-
som fossila brénslen fortfarande dominerar i denna sektor 4r det en stor utmaning
att begrinsa utslippen. Transportsektorn star for ungefir en tredjedel av Sveriges
utslidpp av vaxthusgaser, och vigtrafiken motsvarar hela 90 procent av dessa
(Trafikanalys, 2018). En omstéllning av transportsektorn ar darfor en forutsittning
for att nad de nationella och internationella klimatmaéalen. Den svenska regeringen
har hogt stillda mal om att gora transportsektorn oberoende av fossila drivmedel
(SOU 2013:84) och ett antal nationella och lokala styrmedel och atgarder dr imple-
menterade for n4 malen. Dessa inkluderar bade atgirder som syftar till att fler ska
vélja kollektiva eller aktiva transporter (gé eller cykla) istillet for att ta bilen och
atgirder vars syfte ar att forandra fordonsflottan och brinsleanvindningen si att
de leder till minskad klimat- och miljopaverkan (elbilar och fossilfria brianslen).

Rapporten, liksom projektet, fokuserar pa persontransporter.! Utgdngspunkten
for analysen &r att de transportpolitiska styrmedlen ska framja samhéllsekonomisk
effektivitet, vilket innebdr att politiken ska utformas sé att mélen kan nas till 1agsta
moijliga omstillningskostnad.

Merparten av forskningen som behandlar individuella transportval fokuserar
pa ett avgriansat geografiskt omrade, ofta i stora stider. Det finns betydande skill-
nader inom kommuner, mellan de som bor i centrum och de som bor i ytterom-
raden eller glesbygd, till exempel i tillgdng pa kollektivtrafik, men det ar rimligt
att tro att det ocksé finns betydande skillnader mellan kommuner i (till exempel
geografiska, demografiska och ekonomiska) forutsittningar att stilla om transport-
sektorn. I projektet har vi fokuserat explicit p4 sddana skillnader genom att studera
forutsittningarna i fem svenska kommuner. Hir ingér en storstad (Stockholm),
tva mellanstora stider (Orebro och Luled), samt tva sma landsbygdskommuner
(Gislaved och Arvidsjaur) (se avsnitt tre nedan fér en mera utforlig beskrivning av
forutsidttningarna i respektive kommun).

! Vi bortser i rapporten fran att férdndrade persontransporter sannolikt innebdr férdndringar fér godstranspor-
ter, eftersom det inte finns utrymme for att undersoka sddana effekter inom ramarna for detta projekt.

10
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Rapportens utgdngspunkt 4r som nimnts ovan att forutsittningarna for resor till
och fran arbete och skola, liksom till och fran olika fritidsaktiviteter, ser olika ut i
olika delar av landet. En person som bor i en medelstor stad eller férortskommun
reser enligt statistiken langre med bil (i genomsnitt per dag) &n en person i en stor-
stad. Det lingsta resandet med bil star personer i glesbygdskommuner f6r. Statis-
tik visar dven att aktiva transporter (resande till fots och med cykel) dr vanligare i
mera titbefolkade omraden 4dn i glesbygd (Trafikanalys, 2017).

For att kunna tillhandahalla och finansiera en vil fungerande kollektivtrafik
behdver befolkningsunderlaget vara tillrdckligt stort, och utbudet av vl fung-
erande kollektivtrafik ar ocksd mest utvecklat i storstiderna och dess nérhet
(Nilsson m.fl., 2013). I detta projekt ar vi sarskilt intresserade av att analysera
forutsittningarna att stilla om till en fossilfri transportsektor mellan kommuner
med vasentliga skillnader i forutsattningar. Vi har valt att i huvudsak fokusera
pa resandet i storstdder, storre stader och glesbygdskommuner, medan vi inte
nidrmare gar in pa fororts- och pendlingskommuner. Detta dr frimst pa grund av
tids- och resursbegréansningar, men fler studier behévs for att tydligare forsté for-
utsittningar i alla olika typer av kommuner i Sverige.

Merparten av forskningen om transportbeteende fokuserar pa resor till och
fran arbetet. Resor i samband med arbete och skola utgér mer dn hilften av det
totala antalet resor. Mitt i resldngd dominerar ddremot fritidsresandet; resor till
och fran arbete/studier motsvarar cirka 30 procent av resandet i kilometer medan
resandet pa fritiden utgdr mer 4n hilften av resandet i kilometer. Det 4r forvisso
en betydande del av arbetsresorna, drygt 25 procent, som sker med bil, men f6r fri-
tidsresandet dominerar bilresorna, de utgdr 60 procent (Trafikanalys, 2017). For att
na det transportpolitiska mélet om begrdansad klimatpaverkan ir det nédvandigt
att begrinsa antalet korda kilometer i (fossildrivna) bilar snarare 4n antalet resor.
Projektet Amnar bidra med 6kad kunskap om vilka faktorer som paverkar valet av
transportsétt ocksé for fritidsresor. Sddan kunskap dr nédviandig for att ocksé — i
storre utstrdckning dn idag — kunna vidta transportpolitiska dtgirder och styrmedel
riktade mot fritidsresandet.

Analysen bygger dels pa kvalitativa data om férutsidttningarna i respektive
kommun; vilka transportsitt finns tillgingliga och vilka lokala styrmedel anvénds.
I denna del av projektet har dokument som behandlar kommunernas transport-
system och politiska beslut om strategier for transportsektorn studerats. Analysen
bygger dessutom pa kvantitativa enkitdata med information om vilka transport-
sitt individer i samma kommuner brukar anvdnda nér de reser fér olika &ndamaél
(till arbete/studier eller pé fritiden), samt information om faktorer som forvintas
ha betydelse for val av transportsétt (attityder till transporter, klimat, miljo och
den egna hilsan) inklusive demografiska och socioekonomiska data. For att trans-
portpolitiska styrmedel ska vara 1angsiktigt hallbara har det ocksa betydelse att
de upplevs som acceptabla, &tminstone av betydande delar av dem som paverkas.?
Frigor som ror instdllningen till transportpolitiska styrmedel berors i rapportens
senare del.

2 Instédllningen till styrmedel tenderar att férdndras 6ver tid, forskning har till exempel visat att acceptansen av
trangselavgifter okar efter att de har inforts (Jagers m.fl., 2019).

1
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For att sékerstélla relevansen i projektet har en referensgrupp bestiende av repre-
sentanter for de olika kommunerna och Naturvardsverket knutits till projektet.
Féljande personer har ingatt i referensgruppen:

« Lovisa Blomér, trafikplanerare Stadsmiljé- och trafikenheten, Orebro kommun
. Per Elvingson, strateg, Stadsmilj6- och trafikenheten, Orebro kommun

+ Bengt-Go6ran Ericsson, utvecklingsledare, Kommunstyrelseférvaltningen,
Gislaveds kommun

+ Helena Lindvall, projektledare, Stadsbyggnadsférvaltningen, Stadsplanering,
Luled kommun

« Mattias Lundberg, avdelningschef, Trafikkontoret, Stockholms stad

+ Erika Resin, samhéllsplanerare, Arvidsjaurs kommun

. Asa Andersson, samhillsbyggnadschef, Arvidsjaurs kommun

» Joanna Dickinson, handliaggare, Klimatstyrmedelsenheten, Naturvardsverket
» Eric Sjoberg, handliaggare, Samhéllsekonomienheten, Naturvardsverket

+ Karl-Anders Stigzelius, handldggare, Samhéllsekonomienheten, Naturvardsverket

Referensgruppen har interagerat med forskarna under projektet. I samband med
projektstarten samtalade forskarna i projektet med representanter for respektive
kommun, for att kartldgga viktiga férutsittningar i kommunen och kommunens
arbete med att paverka resandet i kommunen i mera héllbar riktning. Referens-
gruppen har dven deltagit i projektmoéten och aterkopplat pa beskrivningar av
kommunala férutsittningar, samt bidragit med forslag och synpunkter pa den
enkit som har anvints i projektet.

Rapporten disponeras enligt féljande. I ndsta avsnitt diskuterar vi viktiga
teoretiska utgdngspunkter for transportpolitiska styrmedel i Sverige, i avsnitt tre
beskriver vi forutsdttningarna i kommunerna som ingdr i studien samt vilka trans-
portpolitiska styrmedel som 4r implementerade nationellt och i kommunerna. I
avsnitt fyra beskriver vi datainsamlingen, medan avsnitt 5 presenterar resultat fran
enkitstudien. I det sjitte avsnittet diskuteras resultaten ur ett effektivitets- och
fordelningsperspektiv. Det avslutande sjunde avsnittet sammanfattar projektets
slutsatser och lyfter centrala policyimplikationer fran studien.

12
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2. Teoretiska
utgangspunkter?

2.1 Motiv och forutsittningar for
transportpolitiska styrmedel

Styrmedel syftar till att uppna specificerade mal i situationer nir en 16sning utan
politiska ingripanden inte forvintas bli samhaillsekonomiskt effektiv (eller opti-
mal), det vill sga nér det forekommer ndgon form av marknadsmisslyckande.*
Inom miljopolitiken dr negativa externa effekter vanliga forklaringar till varfor
styrmedel behovs. Att avgora vad som dr en samhéillsekonomiskt effektiv niva pa
utslapp fran transportsektorn ar dock 1angt ifran trivialt, det innebéir att viga den
forvintade nyttan som de transporter som genererar utsldppen genererar mot den
forvintade kostnaden. Storleken p&d méinga av dessa nyttor och kostnader dr ofta
osdker och synliggdrs i allmédnhet inte heller via ett monetért virde. Det finns en
omfattande diskussion bland forskare i milj6- och transportekonomi liksom bland
forskare inom andra omradden om hur centrala metodologiska och etiska utma-
ningar bor hanteras nir sddana effekter ska vérderas, till exempel i samband med
kostnads- och nyttokalkyler. Det ligger dock utanfor syftet med denna rapport
(och detta projekt) att ta stillning till vad som ar ett optimalt utslappsmal. Vi utgar
frdn regeringens méal om transporter (se nedan) och de styrmedel som finns for

att uppna dessa, och analyserar hur omstillningskostnaderna varierar och vilken
betydelse det i sa fall har for kostnadseffektivitet och féordelning, men vi utvirderar
inte méilen i sig.

Formuleringen av det 6vergripande transportpolitiska malet i Sverige “att sdker-
stilla en samhéillsekonomiskt effektiv och lngsiktigt hallbar transportférsorjning
for medborgarna och niringslivet i hela landet” indikerar att det finns bade effekti-
vitetsmotiv (marknadsmisslyckanden som behover atgidrdas) men att dven regio-
nal- och néringspolitiska 6vervidganden kan ligga till grund for transportpolitiska
atgirder. Det finns d&ven mera specifika mal dir det anges att transportsystemets
utformning ska bidra till att miljokvalitetsmalen uppnés, samt att Sverige 2030 bor
ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila branslen. Tillgdnglighetsmalet, det
vill séga att alla medborgare ska ha méjlighet att ta sig till arbetsplatser, sjukhus och
liknande dven om de inte har korkort eller bil, ir ett exempel pa transportpolitik
med andra motiv 4n miljémal. Subventioner till lokal och regional kollektivtrafik
ar exempel pa atgarder som kan motiveras bAde med miljomal och med mal om
tillgdnglighet.

3 Detta avsnitt bygger pa miljoekonomisk teori. For en utforlig genomgang, se till exempel Brannlund och
Kristrom (2012).

4 Det &r inte heller sjdlvklart att politiska atgirder leder till samhéllsekonomisk effektivitet. Att utreda detta
nédrmare faller dock utanfor syftet med denna rapport.
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Styrmedel brukar indelas i ekonomiska styrmedel (som skatter och avgifter),
juridiska/administrativa styrmedel (som regleringar och gransvirden), informativa
styrmedel samt samhaillsplanering (av exempelvis infrastruktur och trafik). Fragan
om hur transportpolitiska styrmedel bor utformas dr i grunden normativ och kom-
pliceras av att beslutsfattarna har att ta stillning till atgirder med osékra utfall
som ofta ocksa innebér att avvigningar mellan olika intressen och malkonflikter
behdver goras.

Utgingspunkten for denna rapport r att de transportpolitiska styrmedlen ska
framja samhéillsekonomiskt effektiv resursanvindning, vilket innebér att politiken
bor utformas sa att mélen kan nés till Iigsta mojliga kostnad. En viktig forutsatt-
ning for att en samhéillsekonomiskt effektiv politik ska fa politiskt stdd och kunna
genomforas idr emellertid att dess effekter uppfattas som acceptabla. Eftersom
forutsiattningarna for, och kostnaderna férenade med, en omstillning mot mera
hallbara persontransporter ser olika ut fér olika manniskor och fér boende i olika
delar av landet ar olika styrmedels forvintade effekter p4 den samhéillsekonomiska
effektiviteten liksom deras fordelningseffekter viktiga att belysa.

Omfattningen pa milj6- och klimatpaverkan frdn persontransporter paverkas
av alla de transportbeslut som enskilda individer och hushall tar i sin vardag, till
exempel beslut om i vilken utstrdckning de ska dga ett fordon och i sa fall av
vilket slag, hur de ska fardas till och fran arbete/studier och till olika aktiviteter
pa fritiden. Ur ett samhaéllsekonomiskt effektivitetsperspektiv 4r det motiverat for
politiker att agera for att paverka dessa beslut om det finns anledning att tro att
individernas beslut inte baseras pa samtliga kostnader eller fordelar som deras
transportval innebir for hela samhéllet (externa effekter). Den negativa paverkan
som uppstar till f6ljd av utslapp vixthusgaser dr ett centralt exempel pa ett sddant
marknadsmisslyckande. Den som bidrar till utsldppen idag behover inte betala
for de kostnader som uppstér till f6ljd av ett fordndrat kKlimat i framtiden, darfér
saknas incitament att beakta dessa kostnader nir transportrelaterade beslut fattas
och den rena marknadsldsningen, utan politiska ingripanden, blir dirfor inte sam-
héllsekonomiskt effektiv.

Biltrafik genererar emellertid olika slags miljoproblem, dessa uppstar bade pa
lokal och global niva. Buller och utsldpp av skadliga &mnen (som férsdmrar kvali-
teten pé luft och vatten och méinniskors hilsa) 4r exempel pd lokala miljoproblem
(4ven om lokala utslapp ocksa kan spridas Over relativt stora omraden) medan
utsldpp av koldioxid dr ett globalt miljoproblem; konsekvenserna for atmosfiren
och klimatet 4r desamma av utslapp av en viss mingd koldioxid oavsett vad som
var killan till utsldppet och om utsldppet sker i Arvidsjaur, Stockholm eller utanfor
Sveriges grianser.®

Ytterligare en férutsidttning som har betydelse for styrmedels kostnadseffekti-
vitet dr att politiker och myndigheter i allmédnhet har mindre information om vilka
anpassningskostnader olika individer och hushéll har. Beslutsfattare bor darfor
vid inférande av miljopolitiska styrmedel striva efter att 6verlata at individerna
att sjédlva vélja vilken teknik eller metod de vill anvdnda for att minska sin paverkan
pa miljo och klimat. Darfor 4r ekonomiska styrmedel som skatter och avgifter i
allménhet att foredra ur kostnadseffektivitetssynpunkt, fére styrmedel i form av

5 Vid férdndrade transportmonster fordndras dven risker for och konsekvenser vid trafikolyckor. Det dr dock
utanfdr syftet med detta projekt att undersdka dessa narmare.
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gransvarden eller andra regleringar. Ekonomiska styrmedel 4r ocksa dynamiskt
kostnadseffektiva di de ger incitament till utveckling av miljomaéssigt battre tek-
nik, eftersom en miljéskatt innebir att alla utsldpp genererar kostnader, vilket inte
ar fallet med grinsviarden dir utsldpp inom grinsen &r “gratis”. Det finns emeller-
tid aven forskning som visar att ocksa gransvarden kan bidra till utvecklandet av
miljomassigt bittre teknologier, i situationer nir sinkning av gransvirden aviserats
igod tid innan de tritt i kraft, sa att aktérerna haft méjlighet att experimentera
under en period for att identifiera det bista och billigaste sittet att minska sina
utslapp pa (se till exempel S6derholm m.fl., 2017). Gransvirden ar ocksa fordelak-
tiga ndr det dr viktigt att veta relativt exakt hur stora utsldpp och utslappsminsk-
ningar som uppnaés (till exempel vid mycket farliga utslapp).

Ur kostnadseffektivitetssynpunkt fungerar subventioner av miljomassigt for-
delaktiga alternativ pa ett liknande sitt som miljoskatter, ocksd hir dr teknikneu-
tralitet ofta fordelaktigt, eftersom enskilda aktorer i allmédnhet har battre kunskap
om sina omstéllningskostnader dn vad beslutsfattare eller tjAnsteméan har. Det bor
dock podngteras att en subvention behoéver finansieras pa nagot sdtt och nir sub-
ventioner inf6rs och finansieras via skattsedeln (om skatten inte belastar negativa
externaliteter) sa uppstar samhéillsekonomiska effektivitetsforluster (si kallade
dodviktsforluster).

2.2 Atgiirder riktade mot trafikens
klimatpaverkan

Utslapp av viaxthusgaser ar ett globalt miljoproblem och det saknar dirfoér betydelse
var en utsldppsminskning sker, vardet av att minska utslapp fran fordon som drivs
av fossila branslen ér lika stort oavsett i vilken del av landet (eller viarlden) som
utslippen minskar.

Sverige var ett av de forsta linderna i virlden att infora en generell skatt pa
utslapp av koldioxid och koldioxidskatten dr central i svensk klimatpolitik. Skatten
ger incitament att minska utslippen och den ar teknikneutral eftersom den 6ver-
later it enskilda aktdrer att avgéra om utsldppen ska minska genom att byta till ett
brénslesnélare eller eldrivet fordon, till fossilfritt brinsle eller genom att minska
bilkorandet.® En skatt pa utslapp av koldioxid har darfor, till skillnad fran exempel-
vis en reglering, potential att minska trafikens klimatpaverkan pa ett kostnads-
effektivt sétt. De samhillsekonomiska kostnaderna for att minska utsldppen blir
lagre nér de som litt kan stilla om dndrar sitt beteende mer &n de med héga om-
stillningskostnader. Om en lika stor utslippsminskning som skatten &stadkom-
mer istéllet skulle ha genomférts genom att minskningen fordelats jAmnt pa alla
hushall, skulle nagra av dessa ha haft mycket héga omstéllningskostnader (de som
till exempel har fi andra transportsitt 4n bil att vilja bland) medan andra hushéll
(de som har alternativa transportsitt till bilen néara till hands) relativt enkelt skulle
ha kunnat astadkomma en storre utslippsminskning 4n vad regleringen stipulerar.
Det dr alltsi skillnaderna i omstéllningskostnader som gor skatten kostnadseffek-

6 T allménhet dr teknikneutrala styrmedel att foredra ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv. Se Séderholm (2012)
for en utmérkt genomgéng av koldioxidskatten och andra klimatmotiverade styrmedel ur ett samhéllsekono-
miskt effektivitetsperspektiv.
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tiv; de som har latt att &ndra sina transportvanor kommer att dndra beteende och
minska sina utslapp i storre utstrickning 4n de som har svart att stilla om (som
istdllet for att Andra beteende far betala skatten). Skillnaderna i omstéllningskost-
nader innebdr ddrmed ocksé att skatten har fordelningsmissiga implikationer; de
som har svart att stilla om (kanske eftersom alternativen till transporter med bil
ar begrinsade eller saknas) kommer att f bara en storre del av skattebdrdan dn
individer som lattare kan undvika skatten genom att 4ndra beteende.

Skatt pa koldioxid dr dessutom ett tréffsékert styrmedel eftersom skatten be-
lastar killan till problemet direkt, till skillnad fran exempelvis en flygskatt som
ocksa motiveras av klimatskal men dir skatten baseras pa resande snarare dn pa
utsldppen av koldioxid.

Den betydande osidkerhet som rdder om vilken eller vilka av de fordon och
brianslen som ir under utvecklande som kommer att bli viktiga i framtiden innebir
att det finns risk att investeringar i ndodvindig men Kostsam infrastruktur forsenas
eller uteblir. Darfor kan det inte uteslutas att politisk styrning mot vissa tekniker
blir n6dvandig - 4ven om det innebér ett avsteg fran teknikneutralitet - for att in-
vesteringar Over huvud taget ska komma till stdnd. Det finns d4 risk att den teknik
som pekas ut som onskvird inte dr den som skulle varit mest féordelaktig pa lang
sikt.

Etanolmarknaden i Sverige utgor ett exempel pa utmaningar som kan uppsta
i samband med att nya tekniker lanseras. I mitten av 2000-talet fanns en stark poli-
tisk styrning mot att 6ka andelen férnybara drivmedel, frimst etanol, i Sverige. En
rad ekonomiska styrmedel inférdes och 2006 kom dven pumplagen som tvingade
bensinstationer (som salde 6ver en viss volym) att tillhandahélla ett férnybart
bréinsle. Det finns dock forskning som visar att tidiga problem med skador pa
motorn nir etanol introducerades i Sverige hade bestdende effekter pa efterfragan,
och paverkade individers instéllning till brinslet, 1ingt efter att problemen atgér-
dades (Andersson m.fl., 2020). Idag dr det mycket f& som aktivt véljer att tanka
etanol (4ven om kvotplikten innebér att biobrinslen anvinds i relativt stor skala),
vilket indikerar att kraftig styrning mot vissa specifika tekniker kan vara en risk-
fylld strategi.

2.3 Atgiirder riktade mot trafikens lokala
miljopaverkan

Utslapp fran férbrinning av fossila brinslen medfor &ven lokala effekter, som pé-
verkan pi luft- och vattenkvalitet (och dirmed ocksa pa ekologiska system och
manniskors hilsa). Effekten av utslipp med lokal paverkan skiljer sig at mellan
olika platser, effekten kan till exempel vara virre i omraden med tét trafik n i
mindre trafikerade omraden. Det innebdr att for att en atgard (exempelvis en avgift
eller en skatt) ska vara traffsdker i en situation dir de negativa effekterna varierar
lokalt behover dven atgirden variera lokalt.

For att komma tillritta med andra lokala miljdproblem dn utsldpp vilka ocksa
ar orsakade av trafik, exempelvis buller och tringsel, kan direkta atgérder riktade
mot framférandet av fordon inom vissa specifika omraden vara effektiva, som
trangselavgifter eller parkeringsavgifter.

16



NATURVARDSVERKET RAPPORT 7023
Regionala skillnaders betydelse fér transportpolitiken

En effektiv trafikpolitik for h&llbara transporter behdver sannolikt besté av flera
olika styrmedel, och variera mellan landets olika regioner och kommuner. Medan
en skatt pa utslapp av vixthusgaser bor vara enhetlig bor styrmedel riktade mot
lokala problem, som tringselavgifter, parkeringsavgifter eller begrédnsningar av hur
trafik kan framf6ras inom vissa omraden variera lokalt.

Det finns dven betydande subventioner till kollektivtrafik. Dessa kan forklaras
bade av en dnskan att minska utsldpp av koldioxid (om fler tar bussen istéllet for
att ka i egen bil) och av en 6nskan att dtgérda lokala miljoproblem (om fler tar
bussen minskar bade utsldppen fran bilar och problem med trangsel).

24 Folkhalsomotiv for styrmedel inom
transportsektorn

Styrmedel som syftar till att férdndra privatpersoners transportvanor kan dven
forklaras av andra motiv dn att forbittra miljo minska paverkan pa klimat. Aktiva
transporter (gang och cykling) innebéar inga skadliga utslapp, och 6kad fysisk
aktivitet kan aven férbéttra minniskors fysiska och mentala héalsa. Otillracklig
fysisk aktivitet ar ett 6kande globalt problem som bidrar till vad Virldshalsoorgani-
sationen beskriver som en global epidemi av livsstilssjukdomar (WHO, 2011). Okad
anvindning av aktiva transporter har ocksi visat sig ha en betydande potential att,
utéver att minska utslapp, forbéattra folkhilsan och minska risken fér sjukdom och
tidig dod (Rojas-Rueda m.fl., 2016), vilket skulle kunna generera betydande férde-
lar bade for den enskilde och fér samhéllet.
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3. Transportpolitiska
styrmedel och atgirder
1 Sverige

Det hir avsnittet presenterar de styrmedel som avser minska negativ paverkan pa
miljo och klimat fran personbilstransporter i Sverige, pa nationell och lokal eller
regional niva, samt avslutas med en kvalitativ genomgang av lokala férutsattningar
och transportpolitiska styrmedel som &r inférda i de kommuner som ingér i under-
sokningen.” Utover koldioxidskatten &r de svenska transportpolitiska styrmedlen
framst inriktade mot drivmedel och fordon, men det dr &ven mdjligt att férdndra
transportbeteendet med hjilp av planeringen av samhélle och infrastruktur. Den
sistndmnda inkluderar d&ven lokala och regionala styrmedel medan styrmedel
riktade mot fordon och brinslen dr nationella. Syftet hir ar inte att ge en heltick-
ande bild av den svenska styrmedelssituationen for att uppné malet om en hillbar
transportsektor, utan snarare att presentera en oversikt 6ver de styrmedel som har
betydelse for transportval i olika delar av landet och som ddrmed &r av intresse for
den vidare forskningen i detta projekt.

Det bor noteras att transportpolitiska styrmedel i Sveriges paverkas ocksa av de
mal och de styrmedel som beslutats pd EU-niva. For transportsektorn ar det frimst
systemet med utsldppshandel (EU ETS)? som har betydelse, &ven om vagtrafikens
utsldpp inte omfattas av handelssystemet (vilket innebir att utslapp fran olika
delar av transportsektorn virderas olika i och med att elproduktionens och flygets
utsldpp ingdr).? Elbilar belastas inte med koldioxidskatt i Sverige, i och med att
elproduktionen ingar i handelssystemet.

3.1 Styrmedel riktade mot drivmedel

Det styrmedel som dominerat den svenska transportpolitiken under de senaste
decennierna ir koldioxidskatten pa bensin och diesel som inférdes 1991. I sam-
band med inférandet sdnktes energiskatten, si att den totala skatten p& drivmedel
var of6rdndrad. Dessa skattesatser har sedan inférandet arligen indexuppraknats
med inflationen. Koldioxidskatten betalas per Kilo koldioxidutslapp dér berak-
ningen av skattesatsen baseras pd innehall av fossilt kol i bridnslet. Biobridnslen
var tidigare befriade fran koldioxidskatt, men moijligheterna till skattebefrielse
begrinsas av EU:s energiskattedirektiv och 2019 uppgick skattesatsen till cirka

7 Det finns flera utredningar och analyser om svenska styrmedel for att na dessa mal, en viktig sddan &r SOU
2013:84 Fossilfrihet pa vig.

8 Det finns flera ytterligare atgdrder/direktiv pd EU-niva som paverkar den svenska transportsektorn; exempel-
vis Fornybarhetsdirektivet (2009/28/EG), Energieffektiviseringsdirektivet (2012/27/EU), Energiskattedirektivet
(2003/96/EG), Branslekvalitetsdirektivet (2009/30/EG), Koldioxidutsldpp fran nya personbilar (EU-férordning
443/2009).

° Aven sjofarten ligger utanfér EU ETS.
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1,18 kr/kg koldioxid, vilket innebdr att olika drivmedel har olika niva pa koldioxid-
skatten per liter, men en enhetlig niva gillande kronor per kilo utslappt koldioxid.
En atgird som haft stor inverkan pé forsiljningen av alternativa drivmedel i
Sverige dr Lagen om skyldighet att tillhandahélla férnybara drivmedel (2005:1248),

vilken stipulerade att alla tankstéllen i Sverige (som sélde Over en viss volym) var
tvungna att utdver bensin och diesel dven tillhandahalla ett férnybart drivmedel.
Syftet var att 6ka tillgingligheten av fornybara branslen i Sverige. D4 forsiljningen
av etanolbilar under samma period var pa uppging, och det var betydligt billigare
for tankstéllen att installera etanolpump jamfért med pump for fordonsgas, resulte-
rade lagen i att det initialt frimst var etanol som gjordes tillgdngligt (SOU, 2013:84).
Ytterligare ett styrmedel riktat mot anvandningen av fossila drivmedel ar
reduktionsplikten, som syftar till att minska utslapp av koldioxid och 6ka anvan-
dandet av biodrivmedel, genom inblandning av fornybara drivmedel i bensin och
diesel. Fran och med 1juli 2018 méste drivmedelsleverantorer minska utslippen
av vaxthusgaser med 19,3 procent for diesel och 2,6 procent for bensin, pa arsbasis.
Kvoterna kommer att hdjas successivt for att succesivt minska transportsektorns
utslidpp. De drivmedelsleverantdrer som inte klarar att uppfylla reduktionsniva-
erna kommer att fa betala en avgift. I och med att reduktionsplikten &r ett nyligen
infort styrmedel dr det svart att uppskatta de totala effekterna av den, men klart
ar att den leder till minskade fossila utsldpp utan att gare av fossildrivna bilar
behover gdra nagot aktivt val.

3.2 Styrmedel riktade mot fordon

Det finns flera olika ekonomiska och administrativa styrmedel riktade mot fordon.
Ar 2006 infdrdes koldioxiddifferentierad fordonsskatt fér nya personbilar i Sverige.
Den innebér att fordon beskattas olika beroende pa hur mycket koldioxid de slédp-
per ut. Fordon som drivs av alternativa brinslen (exempelvis etanol och biogas) har
en lagre skatt 4n bilar som drivs av fossila bréanslen. For de fossildrivna fordonen
tas bide en skatt och en avgift ut, dir avgiften adr hégre for dieseldrivna fordon jaim-
for med bensindrivna fordon. Fordonsskatten styr dirmed mot fordon med laga
utslapp av koldioxid och andra miljoskadliga utslapp.

Den sa kallade supermiljobilspremien inférdes i Sverige 2012 i syfte att 6ka
andelen nya bilar med 14g klimatpaverkan i trafiken. Supermiljobilspremien
innebar att alla som kdpte en bil som sldppte ut mindre dn 50 gram koldioxid per
kilometer fick hogst 40 000 kronor tillbaka fran staten. Supermiljébilspremien
togs bort i Sverige i och med inférandet av bonus-malussystemet, dd bonusen i
det systemet ersitter den tidigare premien. Bonusen fér miljoklassade bilar som
registreras efter den 1 juli 2018 uppgéir maximalt till 60 000 kronor. For bilar med
noll-utsldpp dr bonusen 60 000 kronor, den trappas av linjirt till en utslappsnivi
pa 60 gram koldioxid per kilometer dér bonusen uppgér till 10 000 kronor. Bonu-
sen far dock maximalt motsvara 25 procent av bilens nypris. Nytt med systemet ir
att Aven gasbilar far bonus pa 10 000 kronor. Bonus-malussystemet paverkar dven
koldioxidskatten f6r nya bensin- och dieselfordon, eftersom bilar som tas i bruk
efter 1juli 2018 beldggs med en forhdjd koldioxidskatt de tre forsta dren. Skatten
O0kar med médngden koldioxid som sldpps ut. Det har dven tillkommit en grundav-
gift, samt ett miljo- och bransletilligg for dieselfordon. Liknande forutsattningar
som f6r bensin- och dieselfordon géller fér elhybrider om de sldpper ut 6ver en
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viss mingd koldioxid vid blandad kérning, diremot ar fordon som drivs med for-
donsgas och etanol undantagna fran malus (Transportstyrelsen, 2018).

2013 inférdes dessutom en femarig skattebefrielse for personbilar, 1itta last-
bilar och litta bussar som uppfyller vissa utsldppskrav. Denna skattebefrielse
avskaffades med inférandet av bonus-malussystemet, men for bilar som blivit
skattepliktiga for forsta gdngen fore 1juli 2018 giller fortfarande skattebefrielsen.
For personbilar som hér hemma i vissa glesbygdskommuner tas fordonsskatt ut
endast for den del som &verstiger 384 kronor for ett skattedr. Detta dr ett sitt att
kompensera for att i vissa kommuner finns vildigt fa alternativ till bilkdrning.

Ytterligare politiskt reglerade forutsdttningar som kan ha konsekvenser for
omstillning av transportsektorn dr férmansbeskattningen av tjinstebil, och
avdragsritten for resor till och frdn arbetet. Formansbeskattningen av tjanstebil
innebdir att en anstélld som anvander sin arbetsgivares bil d&ven privat betalar
en viss summa i skatt for den féormanen, men att den rorliga kostnaden for att
anvinda bilen sedan ir 1ag. Om férmansbilen ir en miljobil finns det sirskilda
bestimmelser gillande nedsittningen av formansvirdet, eftersom en miljobil ar
dyrare i inkop. Det beskattningsbara vardet av bilforman hojdes 2018, och inforan-
det av bonus-malussystemet innebar 6kad fordonsskatt for manga bilmodeller,
vilket for manga med tjinstebil innebar en fordyrning jamfort med tidigare. Syftet
med férdndringarna dr att styra féretagen att vilja mer brénslesnéla bilar, eftersom
de som har tjanstebil har vildigt 1aga incitament att begrénsa sin bilkérning.

Rétten till reseavdrag motiveras med att systemet ska bidra till regionfor-
storing, det vill sdga att avstindet till arbetet inte ska vara ett hinder for befolk-
ningen att arbeta (Kommittédirektiv 2017:134). Systemet med reseavdrag innebar
att privatpersoner kan gora avdrag for utgifter for resor mellan bostaden och
arbete/skola om transport krivs. Eftersom nuvarande system inte utgar fran
avstandet mellan bostaden och arbetet har det kritiserats for att gynna boende i
storstadsomraden och arbetsresande med bil jamfért med andra transportmedel
(SOU 2013:84). Det har dven kritiserats for att det &r svart att kontrollera om den
som yrkar skatteavdraget uppfyller de krav som regelverket anger. En kommitté
har nyligen haft till uppdrag att se 6ver reseavdraget och den foreslar att reseav-
draget ska avskaffas i sin nuvarande form och erséttas av en avstindsbaserad och
fardmedelsneutral skattereduktion for 1dngre arbetsresor (SOU 2019:36). Vidare
anges att ett tilligg bor ges till de som bor i glesbygd, dar kollektivtrafiken ar brist-
falligt utbyggd.

3.3 Planering av samhiille och infrastruktur

Ytterligare ett styrmedel som kan ha stor betydelse for vilka res- och transport-
monster som etableras dr planeringen av bebyggelse, service, trafik och infra-
struktur. Samhéllsplanering kan anvindas fOr att gynna de transportmdonster som
Onskas genom att skapa bittre forutsittningar for dessa. Denna typ av styrmedel
paverkas av beslut bade pa nationell och pé lokal/regional niva. Staten paverkar
genom lagstiftning — frimst via plan- och bygglagen (2010:900) — hur den kommu-
nala planeringen ska genomfdras, men eftersom kommunerna i Sverige har plan-
monopol bestdimmer de hur mark ska anvindas och bebyggas inom kommunen.
Kommunerna ir skyldiga att ha en 6versiktsplan dar det ska framga hur mark-
och vattenomriden i kommunen ska anvindas fér bebyggelse och 6vrig infrastruk-
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tur. Har ska det d&ven framg& hur kommunen i den fysiska planeringen tar hdnsyn
till olika nationella och regionala mal for att na en hallbar utveckling. Den faktiska
markanvindningen i kommunen styrs dock i praktiken av detaljplanerna, dar

det regleras for vilka &ndaméal som marken far nyttjas. Kommunen kan genom att
anvinda planeringsverktygen dirmed skapa béttre férutsattningar for gdng- och
cykeltrafikanter genom att infrastrukturen for gdng- och cykelvagar prioriteras. De
kan dven bidra till kortare res- och transportstrackor genom att planera for fértitad
bebyggelse. Nir det giller den statliga infrastrukturplaneringen kan exempelvis
statliga beslut om béttre kapacitet och underhall av jirnvdgarna 6ka mojligheten
for jarnvagsoperatorerna att 0ka utbudet av avgangar.

Inom denna styrmedelskategori hor dven tillhandahéallandet av kollektivtrafik.
Ansvaret for detta ligger hos kommuner och landsting enligt lagen om kollektiv-
trafik (2010:1065). Det &r upp till kommunerna och landstingen att komma 6verens
om vem som bir ansvaret i respektive kommun/region, vilket varierar 6ver landet.
Kollektivtrafiken ir en grundliggande samhallstjinst som bidrar till tillgdnglig-
hetsmalet, men den ir dven ett styrmedel i och med att den kan paverka kommun-
invanarnas resvanor och bidra till minskad trdngsel, samt minskad miljé- och
klimatpéverkan. Till kollektivtrafik hor dven tjinster som lanecykelsystem och
bilpooler om de ar 6ppna for allménheten. Férutom att frimja 6nskvarda beteen-
den kan samhélls- och infrastrukturplanering forstas ocksa utformas sé att icke-
Onskvirda beteenden forsvaras. Ett exempel pa detta &r att begrdnsa utbudet av
parkeringsplatser i centrala omréaden, i syfte att minska bilanvindningen.

Ett styrmedel pa nationell niva som har underlittat kommunala investeringar
som syftar till att férdndra infrastrukturen for att minska klimatpiverkan ar klimat-
Kklivet. Klimatklivet inférdes 2015 och ér ett statligt investeringsstdd till atgidrder
som syftar till att varaktigt minska utslapp av koldioxid pa lokal och regional nivé.
De som kan ansdka om stod dr exempelvis foretag, landsting, kommuner, bostads-
rattsforeningar och andra organisationer. Hittills har ett stort antal stdd utdelats
till nya laddpunkter for elbilar, utbyte av fossila branslen till férnybara, produktion
av biogas och tankstationer for férnybara branslen.

34 Forutsittningar i de studerade
kommunerna

Ett viktigt syfte med rapporten &r att underséka hur lokala férutsdttningar paver-
kar individers transportval. Vi har av denna anledning valt att studera fem svenska
kommuner med betydande geografiska och demografiska skillnader: Stockholm,
Orebro, Luled, Gislaved och Arvidsjaur. Valet av dessa kommuner motiveras bade
av att de har betydande variation i befolkningstithet och invnarantal, vilket
paverkar forutsittningar for kollektivtrafik/infrastruktur samt lokala transport-
politiska styrmedel, och att de 4r beldgna i olika delar av landet. Nedan beskrivs
respektive kommun kortfattat, med fokus pa forutsiattningar for transporter. En
lingre beskrivning av férutsidttningar och resmoénster for de utvalda kommunerna
aterfinns i forstudien till denna rapport.'°

10 For att ta del av forstudien, kontakta forfattarna.
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3.41 Stockholms stad

Kommunen Stockholms stad har cirka 960 000 invanare, i titorten bor 1,5 miljoner
manniskor och i det som brukar bendmnas Storstockholmsomradet, som inklude-
rar alla kommuner i Stockholms 14n, bor det 6ver 2,3 miljoner manniskor. Efter-
som denna rapport utgir fran olika kommuner i Sverige dr det endast kommunen
Stockholms stad som behandlas. Stockholm dr Sveriges storsta stad och har en vix-
ande befolkning, vilket medfor en hég efterfragan pa transporter. Stockholm har
ett vil utbyggt kollektivtrafiknit lokalt och regionalt, med tunnelbana, pendeltag,
tag och buss. For att mota efterfragan fran den vixande befolkningen genomfoérs
omfattande investeringar i transportinfrastruktur i Stockholmsomradet, exempel-
vis utbyggnad av tunnelbanan, Citybanan, Norra linken, Forbifart Stockholm och
Maélarbanan. Staden har en klimatstrategi och har infort ett antal lokala styrmedel
for att komma tillrdtta med lokala miljoproblem som trdngsel och féroreningar
fran trafikens utslapp (Stockholms stad, 2018).

Ar 2007 infoérdes ett ekonomiskt styrmedel i form av en tringselskatt for bilar
som dagtid fardas in och ut ur Stockholms innerstad. Motiven till skatten var
minska tringseln i centrum, forbattra framkomligheten, samt att forbattra miljon.
Under forsta halvaret 2006, innan skatten inférdes, genomfordes ett forsok med
trangselskatt dar resultatet visade en minskning av trafiken in och ut ur avgifts-
omradet motsvarande cirka 22 procent, ett 6kat resande med kollektivtrafik, bittre
luftkvalitet och 6kad framkomlighet. Férsoket beddmdes som lyckat och darefter
infordes tringselavgiften permanent. Ar 2016 anpassades tringselskatten nagot,
dels utékades omradet och dels hoéjdes avgifterna i Stockholms innerstad. Utred-
ningar har dock visat att &ven om tréngselskatten anses lyckad, har den ocksa lett
till férdndrade kormonster och bilkdrningen utanfor det avgiftsbelagda omradet
har inte minskat ndmnvart. Noteras bor att Andringen 2016 ledde till att p4 Essinge-
leden minskade antalet bilar registrerade pa privatperson med 13 procent, men
bilar registrerade pé juridisk person 6kade med 5 procent (Trafikverket, 2016).

Stockholms stad anvinder dessutom ekonomiska och administrativa styrmedel
som parkeringsavgifter, miljozoner och dubbdicksforbud langs vissa gator. Stock-
holm har dessutom linge haft héga parkeringsavgifter, och de har nyligen beslutat
om nya utvidgade taxeomraden och héjda avgifter, vilket staden motiverar genom
att de minskar lokala miljoproblem och leder till 6kad framkomlighet p4 Stock-
holms gator, minskad trdngseln och 6kar tillgingligheten till parkeringsplatser
(Stockholms stad, 2019). Miljozoner for tunga lastbilar och bussar (totalvikt Gver
3,5 ton) inférdes redan 1996 for att minska utslapp av kviveoxider och partiklar i
innerstaden och uppna EU:s miljokvalitetsnormer for luftkvalitet. Dubbdacksfor-
bud infordes 2010 pa storre delen av Hornsgatan i Stockholm och 2016 utvidgades
detta till att &ven gilla Fleminggatan, samt del av Kungsgatan. Syftet med férbudet
ar att minska halterna av partiklar i luften fér att ni miljokvalitetsnormerna. Slutli-
gen bor ndmnas att det idag finns tillgang till flera privata bilpoolstjinster i Stock-
holm, tex. Sunfleet, Bilpoolen.nu, Stockholms bilpool och SnapCar.

3.4.2 Orebro kommun

Orebro dr Sveriges sjitte stérsta stad med en befolkning pa cirka 150 000 inva-
nare i kommunen och 115 000 invénare i titorten. Enligt Sveriges kommuner och
landstings definition tillhér Orebro kommungruppen storre stad. Orebro dr en viix-
ande kommun, den véxer med cirka 1500 invanare per ar, vilket leder till en hog
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efterfrdgan p persontransporter. Kommunen &r relativt geografiskt koncentrerad
och det finns en 6nskan att andelen resande med bil behdver minska om trafik-
systemet ska fungera effektivt d&ven i framtiden, och for att stadens centrala delar
ska fortsétta vara attraktiva. Kommunen har diarfér som malsittning att andelen
resor med ging, cykel och kollektivtrafik ska motsvara 60 procent av det totala
antalet resor 2020, att den totala mingden fossilbrinsledriven biltrafik ska minska
i absoluta tal och att restiden per stricka med kollektivtrafik ska minska (Orebro
kommun, 2012).

Den kollektivtrafik som finns i Orebro dr lokal och regional buss, och i viss man
tadg. Resandet med kollektivtrafik har haft en svag utveckling i staden (Trivector
Traffic, 2015). Det finns planer pa att utveckla BRT - Bus Rapid Transit - ett buss-
system med hog hastighet och kapacitet som har likheter med sparvagn, men som
inte dr sparbunden. En genomférd utredning pekar pa att det finns goda forut-
sittningar fér BRT i Orebro, men dnnu finns inget officiellt beslut att inféra detta
(Trivector Traffic, 2015). De lokala styrmedel som Orebro har implementerat ir
bland annat en flexibel parkeringsnorm (d.v.s. begrdnsa kravet pé antalet parke-
ringsplatser i ndrheten av exempelvis nybyggda bostédder), vilket dr vanligt i storre
stdder i landet. Utdver detta kan ndmnas att kommunen arbetar med kampanjer
riktade mot beteendeférindring, fér 6kad kollektivtrafik och 6kad cykling. Ett
privat bilpoolsféretag dr ven etablerat i staden, Sunfleet.

3.4.3 Luled kommun

Luled kommun har cirka 77 000 invinare i kommunen och 44 000 i tétorten.
Enligt Sveriges kommuner och landstings definition tillhér Luled kommungrup-
pen storre stad, och sedan 2000 har kommunen i genomsnitt vuxit med cirka 350
invanare per ar. Luled centrum &r placerad pa en halvd, med begridnsad mark och
relativt f4 infarter till centrum. Det finns problem med luftkvaliteten i staden och
miljokvalitetsnormer for kvivedioxid har éverskridits i centrum. Aven fenomenet
inversion, som innebér att stora mingder féroreningar samlas ndra markytan
vintertid, har bidragit till att staden har haft svart att n& de uppsatta miljokvalitets-
normerna for luftkvalitet. Luled kommun har av den anledningen utarbetat en
handlingsplan for att foérbattra luftkvaliteten i centrum (Luled kommun, 2014)

Den kollektivtrafik som finns ar lokal och regional buss, samt i viss man tag.
Det lokala bussbolaget trafikerar staden. De lokala styrmedel som Luled har imple-
menterat dr frimst parkeringsavgifter, men i likhet med Orebro arbetar kommu-
nen dven aktivt med kampanjer riktade mot forédndrat beteende och 6kat resande
med kollektivtrafik och cykel. Géllande parkeringsavgifter som styrmedel arbetar
kommunen relativt aktivt, jimfért med exempelvis Orebro. Triangsel, till f6ljd av
att innerstaden ar beldgen pa en halvd med begrinsad mark, dr sannolikt en orsak
till detta, men det kan inte uteslutas att det ocksé finns fiskala motiv till de héga
parkeringsavgifterna.

3.4.4 Gislaved kommun

Gislaved ar en liten ort i sydvéstra Sverige med cirka 30 000 invanare i kommunen
och ungefir 10 000 i titorten. Enligt Sveriges kommuner och regioners definition
tillhor Gislaved kommungruppen landsbygdskommun, och befolkningen har varit
relativt statisk de senaste artiondena. Kommunen ar geografiskt spridd pa atta
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tatorter. Detta dr en forsvarande omstandighet for kollektivtrafiken och for
omstéallningen till hallbart resande i kommunen. Gislaved 4r beldgen i den s&
kallade Gnosj6regionen, vilket idr en transportintensiv region med mycket gods-
transporter och dven pendlingsresor, badde in och ut ur kommunen (Gislaveds
kommun, 2012)

Den kollektivtrafik som finns etablerad ar buss, samt i viss mén tig. Det finns
ingen lokal busstrafik, utan lansbussen trafikerar de olika titorterna i kommunen.
Denna trafik ar relativt omfattande, men ir frimst anpassad till skoltransporter.
Tagtrafiken passerar inte Gislaveds centrum, ddremot stannar forbipasserande tag
inégra av Ovriga titorter i kommunen. Kommunen erbjuder dven ett system med
anropsstyrd trafik for invinare boende pa landsbygden (Gislaveds kommun, 2012).
I Gislaved finns inga parkeringsavgifter. Kommunen har infért en kommunal bil-
pool, och satsar pa att 6ka tillgingligheten till infrastruktur for fossilfria bréanslen,
bide laddstationer och biobrinslepumpar. Transportsektorn i Gislaved star for
de absolut hogsta koldioxidutslippen i kommunen, och bilkérning 4r norm fér
manga kommuninvinare (Gislaveds kommun, 2016).

3.4.5 Arvidsjaur kommun

Arvidsjaur ir en liten inlandskommun i norra Sverige med cirka 6 500 invanare i
kommunen och ungefir 4 700 i titorten. Enligt Sveriges kommuner och landstings
definition tillh6r Arvidsjaur kommungruppen landsbygdskommun, och befolk-
ningen har succesivt minskat sedan 1960-talet. Kommunen &r relativt stor geo-
grafiskt, men den 6vervigande delen av invanarna i kommunen bor i tAtorten
Arvidsjaur. Arvidsjaur ligger mitt i Lappland och férutom skogsnéringen och
besdksnéringen, genomférs omfattande testverksamhet for bilar i vinterklimat i
kommunen (Arvidsjaurs kommun, 2015).

Den kollektivtrafik som finns etablerad ar linstrafikens bussar. Det finns ingen
lokal busstrafik. Den tagtrafik som finns dr Inlandsbanan mellan Mora och Galli-
vare, men den transporterar frimst gods, och sommartid turister (Arvidsjaurs
kommun, 2015). En utredning av transporterna i kommunen som genomférdes 2017
konstaterar att kostnaderna for kollektivtrafiken 4r vildigt hoga, och 6kar varje ar.
Hér foreslas att kommunens egen fordonspark skulle kunna ta éver en viss del av
transporterna som idag utfors av Lanstrafiken och Postnord, exempelvis skolskjuts
och mattransporter. Utredningen féreslar vidare att kollektivtrafiken i framtiden
kan ersittas med efterfrigestyrda busslinjer (Arvidsjaurs kommun, 2017).

Det finns inga parkeringsavgifter i Arvidsjaur, liksom i Gislaved. Eftersom
merparten av befolkningen finns inom Arvidsjaurs titort, vilken &r relativt cen-
trerad, ar det mojligt att biltrafiken inom titorten i viss utstrdckning kan ersattas
med gaende eller cykel (eller spark vintertid). Kommunen har infort en bilpool for
kommunanstéllda och har en strategi att frimja cykling och sparkdkning, vilket
innebir en prioritering av underhéllet av gdng- och cykelvédgar. Det noteras att
bilkérning, och dven skoterkdrning pé vintern, d&r norm inom kommunen (Arvids-
jaurs kommun, 2017).

3.4.6 Sammanfattning lokala férutsattningar

Tabell 1 sammanfattar nagra viktiga forutsittningar for transporter i de kommuner
vi har valt att studera. Nar det giller demografiska forutsittningar har Stockholms
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stad en utmaning i att sékerstéilla transporter for en vixande befolkning, men man
har 4 andra sidan gynnsamma férutsattningar i och med att det dr en tit kommun
med stabila och vixande intékter (till f61jd av inflyttning). Att befolkningstitheten
ar hog innebér att markyta idr en knapp resurs och att lokala miljéproblem med
trangsel och déalig luftkvalitet ocksa beh6ver hanteras, detta har gjorts i Stockholm
genom exempelvis genom ekonomiska styrmedel i form av trdngselskatt och par-
keringsavgifter.

Tabell 1. Férutsattningar for transporter i fem kommuner

Stockholm Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur
Befolkning
Kommun 960 000 152 000 78 000 30000 6500
Tatort 1,5 milj 115 000 44000 10 000 4700
Tillvaxt Vaxer Vaxer Vaxer lite Statisk Krymper
Befolknings- 5197/km? 113/km? 37/km? 25/km? 1/km?
tathet
Hushalls- 592 500 425600 430100 461600 373000
inkomst
Infrastruktur
Kollektivtrafik Tunnelbana, Buss, tag, Buss, (tag) Lansbuss Lansbuss
pendeltag, planerar
tag, buss BRT
Biltrafik
Korstracka i 560 (673) 616 (673) 692 (673) 818 (673) 820 (673)
bil/person
Bilar/1000 370 (477) 437 (477) 509 (477) 559 (477) 591(477)
invanare
Styrmedel
Lokala Trangselskatt, Kampanj Kampanj Inga Inga
styrmedel parkerings- kollektiv- kollektiv- parkerings- parkerings-
avgifter, trafik/cykel, trafik/cykel, avgifter avgifter
bilpooler, bilpool,ldga  parkerings-
miljézoner, parkerings- avgifter
dubbdéacks- avgifter
forbud

Kalla: SCB, 2020 (scb.se), Trafikanalys (2018).

Aven Orebro som ér en tit och vixande kommun, har en liknande situation som
Stockholm, om dn i mindre skala. Lule4 dr en betydligt mindre kommun, som
ocksa viaxer nagot. Gillande befolkningstédtheten dr den blandad i Luled, den &r tét
i centrum, som finns p en halvd, men sedan spridd i ytteromraden runt centrum.
Gislaved ér en liten ort vars befolkning inte véaxer. Det som kdnnetecknar kommu-
nen dr att den ar spridd pa flera, hela atta, tatorter vilket forsvarar forutsattning-
arna for hillbara transportval via kollektivtrafik eller gadng/cykel. Arvidsjaur dr den
minsta kommunen, med ett krympande befolkningsunderlag. Tétorten dr dock
forhallandevis tat i och med att de flesta invinarna i kommunen finns i centrum.
Den genomsnittliga drsinkomsten 2018 per hushall efter skatt, finns ocksa presen-
terad i tabellen. Har noterar vi att den genomsnittliga disponibla inkomsten per
hushall dr hogst i Stockholm och betydligt hogre dn i Arvidsjaur.

Stockholm har den mest val utbyggda kollektivtrafiken. Stockholms stad ar
ocksa den kommun i Sverige dir invanarna i kommunen nyttjar kollektivtrafik
samt gang/cykel i storst utstrickning. I Orebro planeras for investeringar i
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kollektivtrafiken (BRT) for att mota det 6kade kravet pa transporter for den vixande
befolkningen. I Orebro ir cykel ett relativt vanligt firdmedel. I Lule4 ir det relativt
stor sdsongsvariation gillande fardmedel, cykel 4r vanligt pA sommaren men inte

i samma utstrdckning under vintern. I Gislaved dominerar bilkdrning, alterna-
tiven till bilkérning ar fa, den busstrafik som finns &r ej tillgdnglig inom titorten
(den ar d4ven knuten till skoltider) samtidigt som gang och cykel inte ar sarskilt
attraktivt eftersom avstanden #r betydande d4 staden dr geografiskt spridd. Aven i
Arvidsjaur finns enbart 1dnsbuss, och vi noterar att bade bil- och skoterkérning ar
mycket vanliga ocksa dér.

I Stockholm dr korstrickan med bil I4gst och l4gst andel dger bil (genomsnittet i
Sverige dr angett inom parantes i tabellen). Generellt giller att ju mindre ort, desto
mera bilkérning och hogre andel bilinnehav. I Stockholm finns hégst andel mil-
jobilar, men dven en hég andel dieselbilar. Utméirkande fér Stockholm &r dven att
en hog andel bilar 4gs av juridisk person, i allminhet foretagsdgda bilar. Det rullar
en ldgre andel miljébilar i trafiken i de mindre kommunerna, och dieselbilar &r i
vanligare i kommunerna i de norra delarna av landet (se forstudien for mer detaljer
angdende bildgande och bilkérning i respektive kommun).

Nér det slutligen géller de transportpolitiska avvigningarna i kommunerna
har Stockholm implementerat flest lokala styrmedel, de lokala miljoproblemen ar
sannolikt mest uttalade i Stockholm. I Orebro finns problem med triingsel i sta-
dens centrum, trots detta dr parkeringsavgifterna laga och parkeringsavgifter pa
centrala kommunala parkeringar har inforts relativt sent. I Lule& har parkerings-
avgifter nyttjats sedan lange, vilket troligen atminstone delvis dr en konsekvens av
den begrinsade marken pa centrumhalvén i staden. Bdde Orebro och Luled arbetar
aktivt med kampanjer for att 6ka andelen resande med Kollektivtrafik, gding och
cyKkel. I Gislaved och Arvidsjaur ar inte nigra parkeringsavgifter implementerade,
vilket sannolikt beror pa att tillgingen till mark inte 4r knapp och pé att problem
med tringsel inte forekommer. Vi konstaterar att det finns sannolikt utrymme f6r
att anvinda lokala styrmedel som parkeringsavgifter och/eller trangselavgifter i
storre utstrickning i Orebro (samt sannolikt manga andra stdrre stider i Sverige).

Koldioxidskatten dr densamma for alla oavsett var i landet man bor. Skatten
ar ett kostnadseffektivt styrmedel eftersom den innebér att de som har Iagst om-
stillningskostnad kommer att Andra beteende och minska sina utslipp mer 4n
de som har héga omstéllningskostnader. De kommer att &ndra beteende i mindre
utstrickning och betalar istdllet mera skatt. De som har relativt 1itt att stdlla om
finns frimst i storstdder som Stockholm, dér det finns attraktiva alternativ till
bilkérning och dir bilkérning ir relativt kostsamt (pé grund av tringselavgifter,
parkeringsavgifter, och fortfarande viss tringsel). I stérre stader, som Orebro och
Luled, dr omstéllningskostnaderna hégre dn i Stockholm, men inte lika hoga som i
landsbygdsorter som Gislaved och Arvidsjaur dér alternativ till bilkdrning i princip
saknas. I dessa kommuner ir forutsittningarna for vil fungerande resurseffektiv
kollektivtrafik begrinsade, och bilkdrning ir relativt fordelaktigt (inga problem
med begrinsad framkomlighet pa grund av trangsel eller parkeringsavgifter).

Koldioxidskattens kostnadseffektivitet innebdr dirmed att de som har svarast
att undvika skatten, eftersom alternativen ar begréansade, frimst finns i landets
mindre glesbygdskommuner. I dessa kommuner innebir koldioxidskatten istillet
kostnadsokningar, eftersom det d4r hdga omstillningskostnader i kommuner med
fa alternativ till bilkérning kommer invdnarna i princip vara hénvisade till att
betala skatten istillet for att Andra sitt beteende.
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4. Enkétstudie och data

Den kunskap som forstudien genererade utgjorde grunden till den enkét som ut-
vecklades av projektgruppen (med input fran referensgruppen). Enkétens utform-
ning piverkades dven av vad tidigare forskning identifierat som viktiga faktorer for
individers transportval. Enkétfragorna testades av referensgruppen, av en grupp
doktorander (cirka 15 stycken), samt av en grupp av 6vriga utan sarskild kunskap
eller intresse for transport- eller klimatpolitik (cirka 10 individer). De synpunkter
som bide referensgruppen och deltagare i 6vriga tester bidrog med, ledde till att
fragor adderades, formulerades om eller fortydligades.

Den forsta delen av enkéten inkluderade demografiska och socioekonomiska
fragor, eftersom tidigare litteratur visar att transportval ofta piverkas av skillnader
som kon, alder, utbildningsniva, inkomst och familjesituation (se t.ex. Susilo m.fl.,
2019; Sovacool m.fl., 2018; Hollevoet m.fl., 2011; Muro-Rodrigues m.fl., 2017). Den
andra delen stéllde fragor om respondentens transportval kopplat till olika akti-
viteter; arbete/studier, inkdp och drenden samt fritidsaktiviteter och ndjen, vilket
inspirerades av bland annat uppligget i en tidigare studie av Martins Silva Ramos
m.fl. (2020) dar motiv till individers transportval visade sig skilja sig at beroende pa
typ av resa. P4 en femgradig Likertskala ombads respondenten ange hur de brukar
transportera sig med bil, kollektiva firdmedel eller genom att gi/cykla till olika akti-
viteter (skalan varierade fran 1 for aldrig/i stort sett aldrig” till 5 for “alltid/i stort
sett alltid”).

Dérefter foljde fragor om respondentens uppfattning om infrastrukturen for
transporter i sin kommun, samt om respondentens attityder till frdgor som roér miljo,
klimat och hélsa i relation till transporter, vilket ocksa identifierats som betydelse-
fullt i tidigare studier (se exempelvis Ye och Thitheridge, 2017). Dessutom adresse-
rades respondentens instéllning till olika &tgirder for att minska transportsektorns
klimatpaverkan. I samband med denna fraga ombads respondenten motivera varfor
hen ar positiv eller negativ till olika styrmedel. P4 den sista frigan ombads respon-
denten ange sitt hilsotillstidnd pa en sa kallad VAS-skala (som anvéinds for att méta
hilsorelaterad livskvalitet). Enkiten finns i sin helhet i Appendix.

Data samlades in via en webenkit av foretaget Norstat i maj 2019. Minst 200
enkitsvar samlades in frdn varje kommun. I de minsta kommunerna, Gislaved och
Arvidsjaur, fanns inte tillrickligt manga deltagare i webpanelen sa i dessa kommu-
ner kompletterades svaren frdn webbpanelen med telefonintervjuer. Totalt sam-
lades svar fran 1173 respondenter. Trots att nagot fler 4n 200 enkiter samlades in
fran Stockholm utgor dessa en liten andel av den totala befolkningen vilken inklu-
derar mer 4n 900 000 personer. Kommuner som gréansar till Stockholms stad (tillika
kommun) ingdr inte i urvalet.

4.1  Deskriptiv statistik

Nedan presenteras socioekonomiska data fér urvalet tillsammans med motsvarande
uppgifter for populationen i respektive kommun (i parantes), se tabell 2. Aldern &r
hogre bland respondenterna jAmfort med i respektive kommun, vilket delvis kan for-
Klaras av att vart urval endast inkluderar individer 6ver 18 4&r medan den nationella
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statistiken inkluderar hela populationen. Det dr dock mdjligt att dldre individer
ar overrepresenterade i vart urval. Det dr ocksad négot fler kvinnor som ingdr i vart
urval jamfort med den nationella statistiken.

Nir det kommer till hushallens inkomst noterar vi att vart urval visar en nagot
lagre variation mellan kommunerna dn den faktiska variationen. Detta baserat pa
att genomsnittet i vart urval i Stockholm 4r 44 000 kr, medan det 4r 49 000 Kkr i
hela populationen. Hushéllens inkomster i Luled och Orebro i vart urval 4r nagot
hogre 4n i kommunerna. Den variation som finns mellan kommunerna p4 popula-
tionsniva aterspeglas i vara data. Slutligen visar tabellen att vart urval har en hogre
utbildningsniva jamfort med populationen i kommunerna. Vi noterar dock att
ocksé den variation som finns mellan kommuner reflekteras i urvalet.

Tabell 2. Deskriptiv statistik

All data Stockholm  Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur

Antal enkatsvar 1173 354 204 200 204 1
Alder, ar 54 (41) 53(39) 55 (40) 52 (42) 54 (42) 55 (46)
Kén, % kvinnor 55 (50) 55 (51) 56 (50) 57 (49) 53 (49) 56 (49)
Hushallens inkomst, 39 (40) 44 (49) 40 (35) 40(36) 39(38) 30(31)
tkr/méanad

Utbildning, % 6ver 48 (36) 63 (53) 51(39) 53 (40) 33(19) 32(21)

gymnasieniva

4.2 Beskrivning av svar pa nagra centrala
enkitfragor

Givet olikheterna i forutsittningar for transporter mellan de inkluderade kom-
munerna ir det intressant att se hur transportmaonster och uppfattningar om
transportinfrastruktur skiljer sig at baserat pA kommuntillhdrighet. Analysen av
samband mellan transportval och andra faktorer presenteras i féljande kapitel.
Tabell 3 presenterar hur respondenterna anger att de vanligtvis transporterar
sig till arbete/skola, inkdp/drenden respektive fritidsaktiviteter/ndjen. Tabellen
anger hur stor andel (i procent) som anger att de ofta eller alltid transporterar sig
med bil, kollektivtrafik eller genom att g eller cykla. Notera att en individ kan
kombinera olika transportslag, exempelvis genom att ange att ofta dka kollektivt
i kombination med att ofta gd/cykla. Detta ir relativt vanligt f6r respondenter i
Stockholm. Det dr vanligast att aka kollektivt i Stockholm, medan biltransporter ar
vanligare i landsbygdskommunerna Gislaved och Arvidsjaur &n i de &vriga orterna.
For arbetsresor dr det flest som cyKklar eller gar i Orebro och Luled, medan det fér
inkdpsresor och fritidsresor dr mer vanligt att cykla eller ga i Stockholm och Orebro.

28



NATURVARDSVERKET RAPPORT 7023
Regionala skillnaders betydelse fér transportpolitiken

Tabell 3. Transportval for olika resor i respektive kommun

Stockholm Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur
Bil (ensam/samakande)
Arbetsresor 24 51 59 76 74
Inképsresor 26 48 69 69 70
Fritidsresor 27 43 59 62 61
Kollektivtrafik
(buss, tdg, tunnelbana)
Arbetsresor 64 9 17 1
Inképsresor 40 5 9
Fritidsresor 52 9 1" 5
Cykla/ga
Arbetsresor 31 42 38 21 31
Inképsresor 63 51 35 32 33
Fritidsresor 42 38 30 25 25

Tabell 4 presenterar svaren pa frdgor om respondentens uppfattning om transport-
infrastrukturen i deras kommun. Siffrorna representerar hur stor andel (i procent)
som antingen instimmer helt eller i stor utstrickning till respektive pastdende.!
Det dr endast i Stockholm som det absoluta flertalet anser att kollektivtrafiken
fungerar bra, i Arvidsjaur ar det diremot endast fyra procent som instimmer i
detta pastaende. Gillande tillging till cykel- och gdngbanor &r det flest som upp-
fattar att det fungerar bra i Orebro och Lulea.

Tabell 4. Uppfattning om infrastruktur i kommunerna (% instammer)

Stockholm  Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur
Kollektivtrafiken fungerar 78 48 50 20 4
bra
Kollektivtrafiken &r dyr 56 41 52 24 30
Det finns god tillgdng till 68 80 74 57 46
cykel- och gangbanor
Det finns god tillgang till 12 10 31 70 73
bilparkering
Det ar ofta bilkder och 77 59 13 4 2

problem med trangsel

Tillgang till parkering ar ofta en férutséttning for att kdra bil och hér noterar vi att
parkeringstillgdngen upplevs vara god av knappa tre fjardedelar av respondenterna
i Arvidsjaur och Gislaved, vilket kan jamforas med ungefar en tiondel i Stockholm
och Orebro. Problem med tringsel upplevs av merparten av respondenterna i
Stockholm och Orebro men av ytterst fi av respondenterna i de minsta orterna
Arvidsjaur och Gislaved.

Vi har dven stéllt fradgor om respondentens attityder till halsa, miljé och klimat
i relation till deras transportval. Overlag dr det inte sérsKilt stora skillnader i hur
respondenterna i olika kommuner svarar, exempelvis anger de flesta att de kidn-
ner sig oroade over klimatférandringar, frdgor som ror klimat och milj6é kopplat till
transporter tycks dock engagera boende i Arvidsjaur och Gislaved i ndgot mindre
utstrickning. De som bor i Orebro uppger att de tinker pa sin héilsa nér de gor sitt

1 Dvs. de som har svarat att de helt eller i stor utstrackning héller med, pa en 5-gradig Likert skala.
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transportval i ndgot storre utstrickning jAmfort med respondenterna i 6vriga kom-
muner, medan respondenterna i Gislaved gor det i ndgot mindre utstrickning. De
som bor i Stockholm uttrycker i nigot hégre utstridckning att de kinner ett person-
ligt ansvar for att bidra till en hallbar transportsektor 4n respondenterna i 6vriga
kommuner. De som bor i Stockholm och Orebro ger i ndgot hdgre utstrickning
uttryck for sociala normer, att ménniskor i deras nirhet anser att det ar viktigt att
bidra till en hallbar transportsektor.

Tabell 5. Uppfattning om attityder och normer vid transportval (% instammer)

Stockholm  Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur
Jag ténker pa min halsa nar 36 40 34 26 31
jag gor mina transportval
Jag kanner ett personligt 42 35 31 25 30
ansvar att bidra till en
hallbar transportsektor
Mina transportval paverkas 17 16 12 14 "
avvad jag ser/hor i media
Méanniskor i min narhet 31 27 19 21 16
anser att det ar viktigt
att bidra till en hallbar
transportsektor
Jag oroar mig for 54 55 50 52 46

klimatféréandringarna

I nista del av rapporten gors en mer ingdende analys av vilka faktorer som &r rela-
terade till anvindandet av olika firdmedel och till instillningen till olika styr-
medel. Vi kommer att anvinda ekonometriska modeller for att undersoka vilka
faktorer som inverkar pa olika transportval, samt om faktorerna som har betydelse
skiljer baserat pa typ av resa (arbets-, inkdps- och fritidsresa), kommun, eller typ
av bostadsomréde. Slutligen kommer vi dven att analysera vilka faktorer som har
betydelse for om en person séger sig vilja stddja olika transportpolitiska styrmedel.
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5. Resultat

Den héir delen av rapporten presenterar analysen av data fran enkét. Hir ingéar tre
delstudier. Den forsta delstudien undersoker vilka faktorer som &r relaterade till
att vissa respondenter kor mer bil (ofta/alltid transporterar sig med bil till olika
aktiviteter) 4n andra, och huruvida dessa faktorer skiljer sig mellan kommuner
med olika férutsittningar. Den andra delstudien behandlar vilka faktorer som har
betydelse att vissa respondenter gir eller cyklar i storre utstrdckning 4n andra,
vid arbetspendling. I den tredje delstudien undersoker vi individuella skillnader i
instillning till olika styrmedel.

5.1  Motiv till att vélja bilen till olika
aktiviteter

511 Bakgrund

Den forsta delstudien behandlar vilka faktorer som har betydelse for att vissa kor
mera bil till olika aktiviteter &n andra. Anledningen till att vi studerar 4ven andra
resor dn arbetspendling &r att den nationella transportstatistiken visar att &ven om
resor till arbete eller studier r flest i antal, si utgor fritidsresandet det ldngsta i
antal kilometer. Dessutom dr merparten av forskningen om privatpersoners trans-
portsétt inriktad pa arbetsresor. Fritidsresandet 4r emellertid i sin natur mer ore-
gelbundet 4n pendlingsresor, eftersom fritidsresor har manga olika syften och sker
vid olika tidpunkter. Det dr dirmed enklare att studera — och sannolikt &ven att
fordndra dterkommande resebeteenden till och frdn samma plats (och med samma
syfte), n att paverka mer oregelbundna resor som dven har olika syften. Eftersom
manga transporter under fritiden sker med bil finns det dock behov av att 6ka kun-
skapen om vilka faktorer som har betydelse for omfattningen av bilikande dven pa
fritiden. Denna delstudie syftar till att bidra med sddan kunskap. Vi fokuserar inte
pa fritidsresor for turistindamal utan pa mera frekventa vardagliga fritidsresor
som exempelvis matinkdp och ldkarbesok (vilka hir bendmns serviceresor) eller
besdk hos vianner/familj, kultur, sport och underhdllning (vilka bendmns fritids-
aktiviteter och ndjen).

51.2 Faktorer som paverkar valet

Individuella skillnader i bildkande férvintas paverkas bland annat av normer och
attityder, av skillnader i tillgdnglighet av alternativa resesétt, samt av sociodemo-
grafiska skillnader. Individer antas transportera sig med bil till olika aktiviteter om
det genererar den hogsta forvintade nyttan (eller den 1dgsta onyttan).

Vi utgér frdn en modell som i miljopsykologisk litteratur kallas normaktive-
ringsteori och som har integrerats med nyttoteori (se till exempel Nyborg m.fl.
(2006) och Brekke m.fl. (2003)). Utgadngspunkten ar att nir ménniskor agerar i
enlighet med vad de uppfattar som det rétta far de tillfredsstéllelse (nytta) i form
av en stirkt sjdlvbild. Nir det giller transporter tinker vi oss att de som dr med-
vetna om och engagerade i miljé- och klimatfrdgor 4r mera benégna att aktivera
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och agera i enlighet med normer som séger att det ar ritt att undvika att kora fossil-
driven bil. Vi tAnker oss ocksi att den som ar osédker pa vilket ansvar hen har for
en viss friga kan agera i enlighet med sociala normer, till exempel vad narstiende
personer anser ar riktigt. Vi kommer dven att underséka om sannolikheten att
personliga normer aktiveras skiljer sig 4t med avseende pa alder, mellan min och
kvinnor, mellan personer med olika utbildnings- eller inkomstniva, och mellan
personer boende i olika kommuner.

Vi forvantar oss att de som aktiverar en personlig norm att bidra till en mera
hallbar transportsektor &r mindre benédgna att ta bilen 4&n ménniskor som inte akti-
verar en sddan norm. Vidare kan valet att kdra bil vara mer eller mindre noggrant
Overvagt. Tidigare forskning har visat att vanor ofta paverkar individers transport-
beslut (Eriksson m.fl., 2008; Thidell m.fl., 2012; Martins Silva Ramos m.fl., 2020).
En stor del av den hér litteraturen ar psykologisk och vanor definieras ofta som
olika grad av kognitiva beslut (se exempelvis Martins Silva Ramos m.fl., 2020). I
den hér studien undersoker vi om individer som brukar koéra bil till arbetet (har en
etablerad vana) ocksa oftare anvdnder bilen &ven pé fritiden.

Transaktionskostnaden (tid, komfort etc.) med olika transportsitt varierar
exempelvis beroende pa tillgadngen till parkering, forekomst av trangsel och pa
mojligheten till alternativa transportsitt (se exempelvis Van Acker m.fl., 2011;
Kléckner och Friedrichsmeier, 2011). For de som bor i omriden som definieras som
glesbygd kan bilen manga gdnger vara det enda alternativet. Individer som bor i
bostadsomraden som definieras som glesbygd behéver dirmed sannolikt bilen i
storre utstrackning dn de som bor néra centrum.

Det ar dven intressant att studera om transportvalet paverkas av vilken typ av
bil som individen koér. Det finns forskning som visar att det kan uppsta en sé kallad
rekyleffekt, vilken innebir att de som 4ger en miljoklassad bil (som exempelvis en
elbil) kor mer eftersom béade effekterna pa miljo och klimat och de rérliga kostna-
derna minskar (se exempelvis Greening m.fl., 2000; Sorrell m.fl., 2009).

Slutligen kan inte bara normaktiveringen utan dven transportvalet paverkas
av demografiska och socioekonomiska skillnader som kon, alder, utbildningsniva,
inkomst och familjesituation (se till exempel Susilo m.fl., 2019; Sovacool m.fl.,
2018; Correia m.fl., 2019; Hollevoet m.fl., 2011; Muro-Rodrigues m.fl., 2017; Ner-
hagen, 2003; Hoerler m.fl., 2020; Ettema och Zwartbol, 2013). Det dr till exempel
tédnkbart att hushall med hemmaboende barn anvénder bilen oftare, framforallt
till inképs- och fritidsresor, eftersom hushall med barn behéver gora stdrre inkop,
kanske vid storre handelscenter utanfor stadskdrnorna, och eftersom foréldrar
skjutsar barn till olika fritidsaktiviteter. Vi forvantar oss darfor att hushall med
hemmavarande barn oftare kor bil. Gillande alder forvantar vi oss, baserat pa
resultat fran tidigare studier, att yngre mer sillan anvinder bil for olika resor, och
dven de med lagre inkomster (Martins Silva Ramos m.fl., 2020; Thidell m.fl., 2012).
Det dr sannolikt d&ven vanligare att min Kor bil, 4&tminstone bland dldre generatio-
ner, eftersom forskning visar att sddana skillnader mellan kénen dr mindre bland
yngre (Susilo m.fl., 2019).

I tabell 6 presenteras de variabler som férvantas paverka huruvida en norm
aktiveras liksom huruvida respondenten oftast eller alltid tar bilen i denna studie,
tillsammans med en definition av hur respektive variabel definieras.
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Tabell 6. Variabler som forvantas ha betydelse fér sannolikheten att ka bil till olika aktiviteter

Variabel

Definition

Personlig norm

Kvinna
Alder
Utbildning

Kér bil

Inkomst

Barn

Glesbygd

Avstand till arbete/skola
Ej fossildriven bil

Jag kéanner ett personligt ansvar att bidra till en hallbar transport-
sektor (dummyvariabel, 1 fér de som instdmmer i stor utstrackning
eller helt)

Dummyvariabel, 1 for kvinna, O fér man, vill ej uppge/annat
Varierar mellan 18 &r och 82 ar

Dummyvariabel for hégsta utbildningsniva (1=universitet/h6gskola,
0=gymnasieskola/grundskola/folkhégskola)

Dummyvariabel for tar bilen ofta eller alltid i samband med
arbete respektive fritidsresor (inkép och drenden respektive
fritidsaktiviteter och ndjen)

Hushéllens sammanlagda manadsinkomst, varierar mellan
10 000 kr (eller mindre) till 200 000 kr (eller mer).

Dummyvariabel fér hushall med hemmavarande barn
Dummyvariabel fér boende i glesbygd
Avstand fran bostad till arbete/skola (kilometer)

Dummyvariabel fér de som ager en el/hybrid/biogas/etanol bil

Klimatoro Jag oroar mig for klimatforandringar (dummyvariabel, 1 fér de som
instammer i stor utstrackning eller helt)

Social norm Manniskor i min narhet (vanner/familj) tycker att det ar viktigt att
bidra till en hallbar transportsektor (dummyvariabel, 1 fér de som
instdmmer i stor utstrackning eller helt)

Orebro Dummyvariabel for kommuntillhérighet i respektive kommun,

Luled Stockholm ar referenskategori

Gislaved

Arvidsjaur

51.3 Modellspecifikation

Vi skattar tva binidra modeller, en for normaktivering och en for sannolikheten att
anvanda bil i samband med olika resor (till och fran arbete/skola, i samband med
inkép och drenden och vid fritidsaktiviteter och ndjen). Den beroende variabeln for
normaktivering 4&r dummykodad, den dr lika med ett f6r dem som angett att de i stor
eller mycket stor utstrdckning kinner ett personligt ansvar for att bidra till en mera
hallbar transportsektor. Den beroende variabeln for biltransporter ar lika med ett
for dem som angett att de ofta eller alltid aker bil (till och fran arbete/skola, i sam-
band med inkdp och drenden och i samband med fritidsaktiviteter och ndjen). For att
kunna unders6ka om en eventuell personlig norm aktiveras i samband med valet

att 4ka bil eller ej skattas de bindra modellerna dels separat och dels i en sa kallad
(seemingly unrelated) bivariat probitmodell. I den bivariata modellen antas normen
aktiveras samtidigt med beslut om transportsitt.

51.4 Resultat arbetsresor

Resultaten fran de skattade modellerna for resor till och fran arbete/skola presente-
ras i tabell 7. Det 4r endast respondenter som har ett arbete eller studerar som ingér
i analysen (706 respondenter). Drygt hélften av respondenterna (53 %) angav att de

ofta eller alltid tar bilen till arbete/skola.
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Tabell 7. Faktorer relaterade till personlig norm och transporter med bil i anslutning till ar-
bete/skola (standardfel i parenteser)

Model 1: Modell 2: Modell 3:
Univariat Univariat Seemingly unrelated bivariate probit
Variabler Personlignorm | Aker bil Personligt norm Aker bil
Personligt norm -0.605 lk -0.695 ki
(0.117) (0.236)
Kvinna 0.341 **% | -0,051 0.342 fala -0.036
(0.116) (04111) (0.116) 0116)
Alder 0.003 0.006 0.003 0.006
(0.004) (0.004) (0.004) (0.004)
Utbildning 0.180 -0.100 0.181 -0.089
(0.115) (0411) (0.115) 014)
Inkomst 0.022 0.173 *** 1 0.023 0174 F*xk
(0.036) (0.037) (0.036) (0.037)
Barn -0.164 0.017 -0.165 0.014
(0.152) 0.142 (0.152) (0142)
Bori glesbygd 0.819 Hkk 0.817 Hkk
Avstand till arbete/ 0.006 ke 0.006 ke
skola (0002) (0002)
Ej fossildriven bil 0.105 0.109
0.235 (0.235)
Klimatoro 0.953 ol 0.950 ol
(0.m9) (0.119)
Social norm 0.994 rkk 0.995 *kk
(vanner/familj) (0129) (0.129)
Orebro -0.156 0.725 ***% 1 -0.158 0.721 Frk
(0:165) (0.161) (0.165) (0.161)
Lulea -0.321 * 0.916 **% | -0.324 * 0.902 *E*
(0.165) (0158) (0.165) (0161
Gislaved -0.428 *x 1199 ***x 1 -0.430 ** 1187 Frk
(0.207) (0.198) (0.207) (0.201)
Arvidsjaur -0.221 1.223 *xk o -0.221 1.213 Fxk
0477) (0183) (0177) (0.184)
Konstant -1.479 Fxk -1.579 *xk o 1.481 Fxk -1.560 Fxk
(0.274) (0.267) (0.271) (0.277)
Log- likelihood -343.2 -377.69 Log- likelihood 720.81
Restr. Log-likelihood | -455.15 -488.44 Restr. 720.91
Log-likelihood
0.227
McFadden Pseud 0.246 0.069
R-sq Rho
706 706 708
Antal observationer Antal observationer

* %% *x* gignifikant pa 10, 5 respektive 1 procents signifikansniva

I bindra modeller som dessa ar det inte mojligt att tolka storleken pé de skattade
koefficienterna pa nadgot meningsfullt sitt, koefficienternas tecken anger ddremot
om sannolikheten att den beroende variabeln ska vara lika med 1 (dvs om normen
ir aktiverad och om personen ofta eller alltid tar bilen) 6kar eller minskar med
respektive variabel.
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De tvé forsta kolumnerna visar resultaten frdn de binira probitmodeller som skat-
tats separat medan den tredje och fjirde kolumnen visar resultaten fran den biva-
riata probitmodellen dir de tva beroende variablerna antas bestimmas samtidigt.
Om Rho dr lika med noll kan de tvd modellerna skattas separat, normaktivering
och transportval bestims i s fall oberoende av varandra. Eftersom skattningen av
Rho inte ar statistiskt signifikant skilt frin noll i detta fall kan de tvd modellerna
skattas separat, normaktivering och transportval bestdms i si fall oberoende av
varandra. Resultaten skiljer sig dock mycket lite mellan de tva separata modellerna
och den bivariata modellen dér de tva beroende variablerna Personlig norm och
Aker bil bestims simultant.

Resultaten (fran bada de univariata modellerna 1 och 2) visar att det 4r mera
troligt att kvinnor aktiverar en personlig norm och kénner ett personligt ansvar for
att bidra till en mera héllbar transportsektor dn att en man gor det. Ingen av 6vriga
demografiska eller socioekonomiska variablerna har ndgon betydelse for aktive-
ringen av den personliga normen. Det 4r mera troligt att respondenter som oroar
sig for klimatfordndringarna, eller som har nirstdende som tycker att det dr viktigt
att bidra till en mera hillbar transportsektor, anger att de kinner ett personligt
ansvar for detta. Det tycks ocksa vara mera vanligt att personer som bor i Stock-
holm (som &r var referenskommun) har aktiverat en personlig norm dn att boende
i Luled och Gislaved gjort det.

Den statistiskt signifikanta och negativa koefficienten for personlig norm visar
att respondenter som anger att de kinner ett personligt ansvar for att bidra till en
mera héllbar transportsektor 4r mindre bendgna att dka bil till arbete/skola (men
eftersom de tva separata modellerna ir att foredra finns inte stdd fér att normakti-
vering sker simultant med transporten). Det finns ett positivt samband mellan san-
nolikheten att en person tar bilen och inkomstnivé, likasd med avstand till arbetet.
Aven boende i glesbygd (i alla kommuner) 4r mera benfigna att 4ka bil 4n respon-
denter som bor i mera centrala delar av kommunerna. Alla skattade koefficienter
for vira kommuner ar positiva och statistiskt signifikanta, vilket visar att det ar
mera troligt att boende i Orebro, Luled, Gislaved och Arvidsjaur ofta eller alltid tar
bilen 4n att boende i Stockholm gor det.

5.1.5 Resultat fritidsresor —service och inkép

For fritidsresor i samband med service och inkop ar den beroende variabeln lika
med ett fér respondenter som angett att de ofta eller alltid tar bilen i samband
med dessa aktiviteter. I detta fall anvinds hela datasetet, resultaten bygger pa 1173
observationer. Drygt hélften av respondenterna (cirka 52 %) anger att de ofta eller
alltid tar bilen i samband med dessa resor.

35



NATURVARDSVERKET RAPPORT 7023
Regionala skillnaders betydelse fér transportpolitiken

Tabell 8. Faktorer relaterade till sociala normer och transporter med bil i anslutning till in-
kép/service (standardfel i parenteser)

Model 1: Modell 2: Modell 3:
Univariat Univariat Bivariat
Beroende variabler =~ Personlignorm | Aker bil Personlig norm | Aker bil
Personlig norm -0.355 il -0.754 okl
(0.087) (0.236)
Kvinna 0.284 Fxk 0.064 0.294 Fxk 0124
(0.088) (0.087) (0.088) (0.084)
Alder -0.001 0.010 Fkx -0.001 0.010 Fkx
(0.003) (0.003) (0.003) (0.003)
Utbildning 0.062 -0.204 *x 0.068 -0.173 i
(0.088) (0.084) (0.088) (0.084)
Inkomst -0.0M 0.064 *x -0.0M 0.061 i
(0.027) (0.026) (0.027) (0.026)
Barn -0.040 0.238 * -0.029 0.245 *
(0.137) 0.128 (0137) (0127)
Glesbygd 0.492 wox 0.474 o
(0130) (0127)
Kor bil till 0.715 Fkx 0.703 Fkx
arbete/skola (0.095) (0.094)
Ej fossildriven bil 0118 0153
0172 (0.168)
Klimatoro 0.853 Fkx 0.868 Fkk
(0.090) (0.088)
Social norm (van- 1.041 Fxk 1.024 Fxk
ner/familj) (0.098) (0.098)
Orebro -0177 0.403 Fxk -0.170 0.371 Fxk
(0:127) (0121) (0127) (0121)
Lulea -0.191 0.989 Fkk -0.201 0.930 Fkk
(0129) (0.124) (0.129) (0127)
Gislaved -0.365 *x 0.565 Fkk -0.378 *k 0.491 Fxk
(0:175) (0.166) (0175) (0.168)
Arvidsjaur -0.124 0.875 Fxk -0.114 0.829 Fxk
(0:129) (0132) (0128) (0133)
Konstant -1.119 Fxk -1.398 Fxk -1140 *xk -1.261 Fxk
(0.221) (0.215) (0.220) (0.222)
Log- likelihood -584.09 -657.57 Log- likelihood -1241.66
Restr. -750.05 -488.44 Restr. -1238.27
log-likelihood log-likelihood
McFadden Pseud 0.221 0.190 Rho 0.308**
R-sq
Antal observatio- 173 nz3 Antal nzs3
ner observationer

* *x *xk gignifikant pa 10, 5 respektive 1 procents signifikansniva

Aven hir visar de tva férsta kolumnerna i tabell 8 resultaten fran tva binéra probit-
modeller som skattats separat medan den tredje och fjirde kolumnen visar resul-
taten frdn den bivariata probitmodellen dir de tvi beroende variablerna antas
bestimmas samtidigt. Om Rho ir lika med noll innebér det att de tvd modellerna
kan skattas separat. I vart fall 4r den bivariata modellen 4r att féredra eftersom Rho
i detta fall r signifikant skilt fran noll. Aven i detta fall skiljer sig dock resultaten
mycket lite mellan de tva specifikationerna.
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Resultaten for service- och inkdpsresor visar (3 — Personlig norm) att det 4&r samma
faktorer som har betydelse for normaktivering som vid resor till arbete/skola. Det
ar mera troligt att en kvinna kinner ett personligt ansvar for att bidra till en mera
hallbar transportsektor dn att en man gor det, ingen av 6vriga demografiska eller
socioekonomiska variabler har ndgon statistiskt signifikant betydelse for att akti-
vera normen i samband med service och inkdpsresor heller. Aven i samband med
dessa resor ir det mera troligt att respondenter som oroar sig fér kKlimatférindring-
arna, liksom de som anger att de paverkas av en social norm (som har nirstiende
som tycker att det ar viktigt att bidra till en mera héllbar transportsektor), anger
att de kdnner ett personligt ansvar for detta. Det tycks ocksa vara mera vanligt

att personer som bor i Stockholm (som ar var referenskommun) har aktiverat en
personlig norm 4n att boende i Gislaved gjort det. For 6vriga kommuner finns inget
statistiskt signifikant stod for att det finns skillnader i normaktivering jAmfort med
i Stockholm.

Resultaten for service- och inkopsresor indikerar vidare att de som anger att de
kédnner ett personligt ansvar for att bidra till en mera hallbar transportsektor ar
mindre benédgna att ta bilen ocksa for dessa resor. De som &r dldre tar oftare bilen
an yngre, liksom de med barn i hushallet och hogre inkomster. Hushall med hem-
mavarande barn kér ocksa mera bil. En mojlig forklaring till detta kan vara att
storre hushall oftare gor stérre inkdp som vanligtvis inkluderar bil. Respondenter
med hogre utbildning dr ddremot mindre benédgna att ta bilen 4n respondenter
med lagre utbildning. Det finns dven ett statistiskt signifikant positivt samband
mellan de som brukar ta bilen till arbete/skola och de som kor bil i samband med
service och inkdpsresor. Boende i glesbygd anvdnder ocksé oftare bil 4n de som bor
mera centralt.

Det finns inga indikationer pa en rekyleffekt, att de som har en bil som drivs
med annat in fossila brianslen (el/elhybrid/biogas/etanol) oftare tar bilen i sam-
band med fritidsresor dn 6vriga. Slutligen ir det vanligare att ta bilen till service-
och inkopsresor i alla deltagande kommuner, jaimfért med i Stockholm.

5.1.6 Resultat fritidsresor —fritidsaktiviteter och néjen

For resor i samband med fritidsaktiviteter och ndjen dr den beroende variabeln lika
med ett fér respondenter som angett att de ofta eller alltid tar bilen i samband med
dessa aktiviteter. Knappt hilften av respondenterna (47 %) anger att de ofta eller
alltid tar bilen i samband med dessa resor.

De tvé forsta kolumnerna i tabell 9 visar resultaten fran tva bindra probitmodel-
ler som skattats separat medan den tredje visar resultaten fran den bivariata pro-
bitmodell dir de tva beroende variablerna antas bestimmas samtidigt. Har antyder
resultaten att de separata modellerna (férsta tva kolumnerna) ar att féredra, det
finns alltsé inte stdd for att normaktivering sker samtidigt med transportbeslutet i
samband med resor for dessa &ndamal. Inte heller hir skiljer sig resultaten sérskilt
mycket mellan de tva specifikationerna, en skillnad 4r dock att i den bivariata
modellen (som alltsé inte foredras) har inte aktivering av en personlig norm nagon
betydelse for om resorna i huvudsak sker med bil eller e;j.
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Tabell 9. Faktorer relaterade till sociala normer och transporter med bil i anslutning till fri-
tidsaktiviteter och néjen (standardfel i parenteser)

Model 1: Modell 2: Modell 3:
Univariat Univariat Bivariat
Beroende variabler ~ Personlignorm | Aker bil Personlig norm Aker bil
Personlig norm -0.260 el -0.182
(0.084) (0.236)
Kdn 0.284 Fkk 0.013 0.289 Fkx -0.024
(0.088) (0.080) (0.087) (0.082)
Alder -0.001 0.006 **x -0.001 0.006 *x
(0.003) (0.003) (0.003) (0.002)
Utbildning 0.062 0.032 0.066 0.026
(0.088) (0.081) (0.087) (0.082)
Inkomst -0.0M1 0.040 -0.010 0.041
(0.027) (0.025) (0.027) (0.025)
Barn -0.040 0.132 -0.044 0131
(0137) 0.124 (0.129) (0.124)
Glesbygd 0.240 *x 0.240 **
(0127) (0121)
Kor bil till 0.586 Fkk 0.587 Fkx
arbete/skola (0.092) (0.092)
Ej fossildriven bil 0.347 **x 0.340 i
0171 (0171)
Klimatoro 0.853 Fkx 0.855 Fkk
(0.090) (0.089)
Vénner/familj 1.041 el 1.049 hak
(0.098) (0.101)
Orebro -0.177 0.297 **x -0.185 0.301 i
(0:127) (0M7) (0123) (0M8)
Lulea -0.191 0.701 **x 1 -0.195 0.708 Fkk
(0129) (0.120) (0.125) (0121)
Gislaved -0.365 *x 0.569 **x o -0.362 i 0.579 Fkk
(0:175) (0.164) (0.169) (0.165)
Arvidsjaur -0.124 0.717 Fxk -0.126 0.723 Fkk
(0:129) (0129) (0132) (0130)
Konstant -1.119 Fxk -1167 Fxk -1127 Fxk -1190 Fxk
(0.221) (0.208) (0.209) (0.212)
Log- likelihood -750.05 -809.44 Log- likelihood -1298.58
Restr. -584.09 -716.82 Restr. -1298.45
log-likelihood log-likelihood
McFadden Pseud 0.221 0M4 Rho -0.059
R-sq
Antal 1170 170 Antal 170
observationer observationer

* % *xk gignifikant pa 10, 5 respektive 1 procents signifikansniva

Naér vi undersokt faktorer som har betydelse for normaktivering och bildkning, se
tabell 9, visar resultaten ocksa hér att kon 4r den enda socio-demografiska faktor
som har betydelse for normaktivering. Ocksé for resor i samband med fritidsakti-
viteter och ndjen ir det mera troligt att respondenter som oroar sig for klimatfor-
andringarna, eller som har nirstdende som tycker att det ar viktigt att bidra till en
mera héllbar transportsektor, ger uttryck fér en personlig norm att verka for en
mera héllbar transportsektor. Resultaten visar ocksi hir att det &r mindre troligt
att boende i Gislaved aktiverat en personlig norm dn att boende i Stockholm gor
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det. For 6vriga kommuner finns inga skillnader i normaktivering jamfért med
Stockholm.

Resultaten indikerar vidare att respondenter som aktiverat en personlig norm
(och anger att de kédnner ett personligt ansvar for att bidra till en mera héllbar trans-
portsektor) ar mindre benédgna att ta bilen ocksa for resor i samband med fritidsak-
tiviteter och néjen. Aldre respondenter anger oftare att de tar bilen ofta eller alltid
ocksa for dessa resor. Ddremot finns inga statistiskt signifikanta skillnader bero-
ende pa om det finns barn i hushéllet, utbildnings- eller inkomstnivé nér det giller
dessa resor (till skillnad frn resor for inkop och drenden). Det finns dven ett sta-
tistiskt signifikant positivt samband mellan de som brukar ta bilen till arbete/skola
och de som kor bil i samband med fritidsaktiviteter och néjen. Nar det géller dessa
resor visar resultaten ocksa, till skillnad fran vriga resor, att de som har en bil som
inte drivs med fossila brénslen kor mera bil. Det finns alltsé visst stod for idén om
en rekyleffekt, att de som har en bil som drivs med annat &n fossila branslen (el/
elhybrid/biogas/etanol) kor mera bil i samband med resor for fritidsaktiviteter och
ndjen dn de som har en fossildriven bil. Boende i glesbygd anvidnder ocksa oftare
bil for dessa andamal 4n de som bor mera centralt. Slutligen &r det vanligare att ta
bilen i alla deltagande kommuner, jAmfort med i Stockholm ocksa for dessa resor.

Sammanfattningsvis ser vi att det ar svarare att forklara individuella skillnader
i transportvalet for fritids- och ndjesresor. Sannolikt beror detta pa att dessa resor
ar mer diversifierade i den meningen att de skiljer sig betydande beroende pa syfte
och nir de genomfors.

5.2 Motiv till att ga/cykla vid pendling till
arbete/skola

5.2.1 Bakgrund

Den andra delstudien fokuserar pa de respondenter som véljer att gd/cykla nédr de
pendlar till arbete/skola och vilka faktorer som har betydelse fér detta val. I den
hér delstudien 4r vi med andra ord intresserade av vad som motiverar de som vil-
jer ett mer aktivt och miljévanligt sétt att transportera sig. For att férenkla analy-
sen har vi &ven fokuserat p& motiv till aktiva transportval vid pendling till arbete/
skola. Vi vet sedan tidigare att det dr vanligare att respondenter i Orebro och Luleé
cyKlar eller gar till arbete/skola &n att respondenter i 6vriga kommuner gor det (se
tabell 3 i avsnitt 4.2 ovan).

5.2.2 Faktorer som paverkar aktiva transportval

Baserat pa tidigare studier forvintas valet att cykla eller gi till arbete/skola paver-
kas av skillnader i tillginglighet till infrastruktur for att ga eller cykla, liksom pa
alternativa resesitt, av individuella skillnader i attityder och preferenser samt av
demografiska och socioekonomiska faktorer. Individer antas vilja att ga eller cykla
till jobb/studier om det genererar den hogsta foérvantade nyttan (eller 14gsta onyt-
tan). Valet att ga eller cykla férviantas ocksa paverkas av kostnaderna férenade med
de alternativ som finns tillgingliga. Eftersom det inte finns n&gra rérliga monetira
kostnader for att ga eller cykla, bor dessa alternativ vara attraktiva for personer
som dr sirskilt kostnadsmedvetna. Transaktionskostnaden (tid, komfort med mera)
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forknippad med olika transportséitt 4r kontextberoende och varierar bade beroende
pa strukturella faktorer (till exempel tillginglig infrastruktur for att gi/cykla och for
alternativ som Kollektivtrafik) och pa platsspecifika faktorer (till exempel avstand
fran bostad till arbete/skola). For de med langa avstand till arbete/skola, kan alter-
nativet att ga eller cykla innebéra langre restider &n vad som anses rimligt for de
flesta (Hollevoet m.fl., 2011).2

Individuella skillnader i hur ménniskor virdesétter sin tid har betydelse for
hur restiden virderas. Vi forvédntar oss dock att avstdndet fran bostaden till arbetet/
skolan dr negativt relaterad till valet att g&/cykla vid arbetspendling. Naturligtvis
kan skillnader i transaktionskostnader kan vara betydande bade inom och mellan
kommuner, &ven om de genomsnittliga avstanden troligen ir kortare i befolknings-
tita stider (exempelvis de stérsta kommunerna, Stockholms stad och Orebro, i var
studie).® Aven tillgdngen till gdng- och cykelbanor paverkar valet av dessa trans-
portsétt och vi forvintar oss att de som anser att tillgdngen till gdng- och cykel-
banor ir god i kommunen oftare viljer detta transportsitt.

Individuella skillnader i uppfattningar om transportvalets inverkan p& miljo
beaktas ocksd. Hir bygger vi pa betydelsen av moraliska normer (Nyborg m.fl.,
2006; Brekke m.fl., 2003). Utgdngspunkten ar att transportvalet paverkas inte bara
av skillnader i kostnader och komfort, utan det kan ocksa paverkas av en strdvan
att géra det som anses “ratt”. For ndgon som ar miljomedveten och bekymrad 6ver
effekterna av klimatférdndringar kan valet av ett transportsitt som inte genererar
nagra vaxthusgaser (dvs. att cykel eller gi) betraktas som “ritt sak att gora”. Vi
forvantar oss alltsé att de som ir miljdmedvetna oftare véljer att cykla eller gi 4n
maéinniskor som dr mindre bekymrade 6ver dessa fragor.

En annan faktor som kan paverka transportvalet dr forvintade hilsoeffekter.
Nagon med preferenser for en hilsosam livsstil kanske foredrar att cykla eller ga
till arbete/skola &ven om det 6kar restiden. De kan med andra ord vélja att ga eller
cykla om det genererar 6kade personliga foérdelar, bAde genom att minska risken
for sjuklighet och dodlighet i framtiden, och genom forbéattrad sjalvbild i och med
att beteendet betraktas som moraliskt 6verldgset (Kim m.fl., 2019; Trigueros m.1l.,
2019). En forbittrad folkhélsa skapar ockséa betydande fordelar fo6r samhéllet
(Rojas-Rueda m.fl., 2016). Slutligen kan transportvalet ocksi paverkas av sociode-
mografiska skillnader som kon, alder, utbildningsniva och inkomst (se t.ex. Ding
m.fl., 2017; An och Chen, 2007; Goodman, 2013). De faktorer som férvantas paverka
valet att g&/cykla vid pendling till arbete/ skola sammanfattas i Tabell 10. Hir defi-
nieras dven dessa faktorer.

2 Elcyklar ar vid tidpunkten for undersokningen fortfarande relativt ovanliga, inte minst utanfor storre stéder.
Av den anledningen har vi inte fokuserat pa anvdndningen av dessa i enkéten. Det 4r dock mojligt att 6kad an-
vandning av elcyklar i framtiden leder till att cykling blir ett attraktivt alternativ dven for ldngre avstand &n idag.
Kostnaden for dessa dr dock hogre dn for traditionella cyklar.

13 Har ar det viktigt att komma ih&g att i urvalet ingar Stockholms stad (kommun) men déremot inte kranskom-
munerna.
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Tabell 10. Variabeldefinitioner, aktiva transporter

Variabel Definition

Kvinna Dummyvariabel (1=kvinnor, 0=mén)

Utbildning Dummyvariabel for hégsta utbildningsniva (1=universitet/h6gskola,
0=gymnasieskola/grundskola/folkhégskola)

Inkomst Hushéllens sammanlagda manadsinkomst, varierar mellan 10 000 kr
(eller mindre) till 200 000 kr (eller mer).

Alder Alder mellan 18 &r och 82 &r

Avstand Avstand fran bostad till arbete/skola uttryckt i km

Gangbanor Dummyvariabel (1=instdmmer helt/i stor utstrackning i pastdendet att

"Det finns god tillgang till cykel- och gangbanor i min kommun”, 0=6vriga)
Klimatoro Dummyvariabel (1=instdmmer helt/i stor utstrackning i pastaendet att
"Jag oroar mig for klimatférandringarna”, 0=6vriga)

Halsa Dummyvariabel (1=instdmmer helt/i stor utstrackning i pastaendet att
"Jag tanker p& min hélsa nér jag gér mina transportval”, 0=6vriga)

Kommun Dummyvariabel fér kommuntillhérighet (1I=kommuntillhérighet,
0=06vriga kommuner inkluderade i studien)

5.2.3 Resultat

En ekonometrisk modell for bindra val, av typen logit, har anvénts for att analy-
sera vilka faktorer som &r relaterade till valet att gi/cyKla till arbete/skola for vara
respondenter. Den beroende variabeln 4r en dummyvariabel som &r lika med 1 f6r
de som anger att de ofta eller alltid véljer att ga eller cyKkla till arbete/skola, annars
lika med 0. Resultaten fran estimeringen av den poolade modellen for samtliga
kommuner, samt separat for respektive kommun, presenteras i tabell 11.

Andelen individer som rapporterar att de ofta eller alltid gér eller cyklar nir
de pendlar till jobb/skola varierar tydligt mellan kommunerna, se tabell 3 (i avsnitt
4.2 ovan). Andelen ir hogst i Orebro och Luled och ligst i Gislaved, dér andelen
som rapporterar att de ofta eller alltid gir eller cyklar till arbete/studier dr ungefir
hilften jamfért med Orebro och Luled. Andelen i Stockholm motsvarar 31 procent,
vilket dr identiskt med andelen i Arvidsjaur (den minsta kommunen).

Den foérsta kolumnen i tabell 11 presenterar resultat baserat pa hela datasetet.
Eftersom vi analyserar resor till arbete/skola dr det endast individer som angett att
de har ett arbete (eller studerar) som ingdr i analysen. Det totala antalet observa-
tioner dr 616. Vi har dven begransat urvalet s att det inkluderar bara de som har
3 mil eller kortare till arbetet (eftersom det annars inte dr ett rimligt alternativ att
cykla).
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Tabell 11. Faktorer relaterade till aktiva transporter vid pendling, binar logitmodell
(standardfel i parenteser)

Samlad data Stockholm  Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur
Konstant 0.432 -2.028 ** 2.342 3.582 *** 1657 -2.353
Kvinna -0.359 * -0.355 -0.780 -0.685 -0M2 0.449
(0.215) (0.401) (0.591) (0.576) (0.575) (0.613)
Alder -0.006 -0.001 -0.007 -0.040 * 0.012 0.003
(0.008) (0.013) (0.021) (0.021) (0.021) (0.020)
Utbildning 0172 0.285 -0.209 -0.333 -0.606 0.788
(0.213) (0.402) (0.533) (0.520) (0.613) (0.621)
Inkomst -0.107 0181 -0.324 ** -0.045 -0.537 ** 0101
(0.068) (0M4) (0157) (0a75) (0.254) (0.280)
Avstand -0185  *** 0138 *** -0.244 ***  -0.301 ***  -0.210 *** -0.183 **
(0.023) (0.034) (0.062) (0.074) (0.056) (0.088)
Gangbanor 0.478  ** 1.308 *** 0.704 -0M4 -0.533 0.999 ~*
(0.230) (0.442) (0.773) (0.615) (0.586) (0.597)
Klimatoro 0.445  ** 0a71 0112 0.515 1.045 * 0.848
(0.214) (0.434) (0.522) (0.508) (0.592) (0.584)
Halsa 1.210 **%% 1650 *** 1597 *** (0997 * 0.807 1.322  **
(0.218) (0.399) (0.599) (0.558) (0.657) (0.578)
Orebro 0.508 *
(0.299)
Luled 0.344
(0.293)
Gislaved -0.341
(0.319)
Arvidsjaur ~ -0.338
(0.335)
Log- likeli- -297.90 -91.98 -48.78 -49.06 -451 -41.08
hood
Restr. log- -399.69 -122.32 -73.79 -76.49 -62.94 -565.77
likelihood
McFad- 0.255 0.248 0.339 0.359 0.283 0.263
den Pseud
R-sq
Antal 616 196 107 112 116 85
observa-
tioner

* %% *%* gignifikant pa 10, 5 respektive 1 procents signifikansniva

De skattade parametrarnas tecken anger riktningen pé (eventuell) pdverkan pa
sannolikheten att en person gér eller cyklar 6kar eller minskar fran respektive
variabel. Storleken pa de skattade parametrarna kan ddremot inte tolkas pa nigot
meningsfullt sitt fé6r den bindra logitmodell som skattats. Det negativa tecknet

for kvinna indikerar att det 4r vanligare att mén pendlar till arbetet genom att
antingen ga eller cykla &n att kvinnor gor det. Resultaten tyder dven pa att inkomst
ar negativt relaterat till beslutet att g eller cykla vid arbetspendling (signifikant
pa 11% signifikansniva). Andra socioekonomiska variabler, sisom alder och utbild-
ning, verkar dock inte paverka valet att gd/cykla vid arbetspendling.

Avstind till jobbet (i kilometer) har betydelse for valet att gd/cykla vid pend-
ling, och som forvintat innebar ett 1angre avstand att sannolikheten for att ga eller
cykla minskar. Vi dr dven intresserade av att se om respondentens uppfattning om
tillgdngen till gdng- och cykelbanor piverkar deras val. Resultaten visar att de som
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anser att det finns god tillging till cykel- och gdngbanor i sin kommun oftare véljer
att ga eller cykla vid arbetspendling. Attityd- och normbaserade faktorer verkar
ocksé vara viktiga for valet att ga eller cykla; respondenter som anger att de tinker
pa sin hilsa nir de gor sitt transportval och oroar sig 6ver klimatforadndringar ar
mer benédgna att ga eller cyKkla.

For att kunna sdga nadgot om storleken pé effekten av parametrarna har vi
dven berdknat marginella effekter (se Appendix, tabell Al sidan 68). Dessa indike-
rar att halsoskal har relativt stor pdverkan pi sannolikheten att en person ska ga
eller cykla vid pendling, jimfért exempelvis med oro fér klimatet. Aven om fler
individer anger att de 4r oroade over Klimatférindringar (se tabell 5), jaimfort med
de som anger att de 14gger stor vikt vid hilsoaspekter, har &nda halsoaspekter en
storre inverkan pa sannolikheten att vélja att g eller cykla vid pendling. Vi noterar
aven att tillgdng till gdngbanor har en relativt stor inverkan pa valet att gd/cykla.

De kommunala dummyvariablerna fangar upp andra faktorer som paverkar
valet att cykla eller g &n de som ingar som forklarande variabler, sdsom skillnader
i bygd miljo och stadens infrastruktur relaterat till transporter. Stockholm anviands
som referenskategori. Det dr dock endast parametern fér Orebro som r statistisk
signifikant. Det positiva tecknet pa koefficienen for Orebro indikerar att det r
vanligare att ga och cykla vid pendling i denna kommun jaimfért med Stockholm.
Eftersom koefficienterna for Luled, Gislaved och Arvidsjaur inte dr statistiskt signi-
fikanta (vid ndgon av de accepterade signifikansnivierna) kan vi inte dra slutsatsen
att gd/cykla ar mer eller mindre vanligt i dessa kommuner jamfort med Stockholm.

Resultaten frin modellerna foér varje kommun visar att nigot olika faktorer
verkar vara viktiga for valet att g&/cykla vid pendling i de olika kommunerna i och
med att det endast ir avstind till arbete/skola som ar en viktig faktor i alla kom-
muner. Miljéaspekter motiverar endast pendlare till att ga eller cykla i Gislaved,
medan héilsoaspekter ar viktigt for respondenter som véljer att cykla/ga i alla de
Ovriga undersékta kommunerna. Gillande tillgng till gdng- och cykelbanor ar det
endast i den stdrsta och minsta kommunen (Stockholm och Arvidsjaur) som en
valet att g&/cykla paverkas av denna variabel.

I allmé&nhet har inte demografiska eller socioekonomiska faktorer nigon viktig
roll i att forklara individuella skillnader i valet att g&/cykla i de enskilda kommu-
nerna; de enda parametrarna som visat ndgon statistiskt signifikant betydelse ar
inkomst och alder. Resultaten tyder pa att ménniskor i Orebro och Gislaved med
lagre inkomster r mer benigna att cykla eller g nir de pendlar, och personer som
ar yngre véljer oftare att gi/cykla nir de pendlar i Luled. En begrinsning med dessa
resultat dr dock att de bygger pa relativt sma urval.
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5.3 Instillning till styrmedel fOr att na en
hallbar transportsektor

5.31 Bakgrund

Forskning har visat att allmédnhetens instillning till och acceptans av miljé- och
transportpolitiska styrmedel varierar 6ver tid (Jagers m.fl., 2019), exempelvis var
allméinhetens instillning till tringselskatten i Goteborg betydligt mera negativ
innan 4n en tid efter att den infordes. Acceptans kan ddrmed vara en politisk
barridr for inférandet av styrmedel snarare dn for dess langsiktiga acceptans. I ett
langre perspektiv dr det dock viktigt att transportpolitiska styrmedel uppfattas
som acceptabla, dtminstone av en betydande andel av de som paverkas av dem.
Inte minst pa senare ar har det blivit tydligt att styrmedels fortsatta acceptans inte
ar nagot som kan tas for givet. I Sverige ar det si kallade Bensinupproret 2.0, vars
kritik mot vad som anses vara alltfér hdga brinslepriser, ett exempel pa en rorelse
som pa kort tid fatt mycket uppmaéarksamhet och relativt stort stéd fran allmén-
heten. Ett annat exempel kan himtas fran Frankrike dir det, i synnerhet innan
pandemin, férekom omfattande gatuprotester fran en sammanslutning som kallar
sig Gula vistarna, pé vars agenda bland annat finns motstdnd mot hdjda brans-
leskatter. En drivkraft for dessa protestrorelser har varit upplevelser om dkande
inkomstskillnader, inte minst mellan stad och landsbygd (Jetten m.fl., 2020).

5.3.2 Faktorer som paverkar installning till styrmedel

Resultaten frn detta projekt visar att skillnader i férutsittningar — inte ovantat —
har betydelse for manniskors val av firdmedel; och att de alternativ som finns att
vélja bland, liksom kvaliteten i dessa, sKiljer sig &t inom men ocksa mellan kom-
munerna. Det dr till exempel inte mojligt att anvinda Kollektiva firdmedel for

att arbetspendla i alla kommuner. Fér m&nga som bor pa landsbygden eller i smé
kommuner ir bilen ofta det enda alternativet for 1dngre transportstrackor. For att
kunna undersoka i vilken utstrickning dessa skillnader i forutsidttningar reflekte-
ras i instdllningen till olika styrmedel inneholl enkitens sista del pastdenden om
ett antal (relativt kraftfulla) transport- och klimatpolitiska atgirder som respon-
denterna ombads ta stéllning till.

De atgérder vi har valt att studera nirmare ar en kraftigt hojd skatt pa bensin
och diesel, samt ekonomiskt bistand fran Sverige for att minska utslapp av vaxt-
husgaser utanfor Sveriges gréanser. Anledningen till att dessa atgarder ar intres-
santa ar att de bada ar potentiellt kostnadseffektiva styrmedel for att minska
utslapp av vaxthusgaser. Det finns en omfattande teoretisk litteratur som visar att
kostnadseffektiviteten hos ekonomiska styrmedel 6kar med variationen i omstall-
ningskostnader (se till exempel Brinnlund och Kristrém, 2012). Med hénvisning
till att variationen i omstéillningskostnader sannolikt 6kar med geografisk sprid-
ning gar det dven att argumentera for att det vore kostnadseffektivt att bidra till
omstéllning i andra lAnder (med ldgre omstillningskostnader). Det &r dock inte
sjalvklart att skillnader i kostnadseffektivitet dr allmént kinda eller har betydelse
for hur allminheten ser pa olika styrmedel, som diremot skulle paverkas i olika
grad av hogre skatter eller atgérder i andra lander.
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5.3.3 Resultat

Tabell 12 visar hur minga procent av respondenterna som angav att de helt eller
i stor utstriackning stddjer en kraftig skatteh6jning respektive atgiarder for att
minska utsldppen i andra ldnder.

Tabell 12. Andel respondenter som instimmer (helt eller i stor utstrickning) i pastaenden om
olika atgarder fér att nd klimatmalen (%)

Stockholm Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur
Kraftig héjning av skatten 29 15 12 8 2
pa bensin/diesel
Ekonomiskt bistand fran 33 31 22 27 18

Sverige for att minska
utslépp av vaxthusgaser
utanfor Sveriges granser

Synen pé styrmedel skiljer sig mellan olika kommuner, det ar till exempel betydligt
fler i Stockholm som tycKker att en kraftig hdjning av skatten pa bensin och diesel ar
en acceptabel atgird, jaAmfort med 6vriga kommuner, och i synnerhet ar det fler i
Stockholm 4n i de smé landsbygdskommunerna Arvidsjaur och Gislaved. Eftersom
en skatteho6jning skulle innebéra att framst personer som kor mycket (med fossil-
driven) bil far hogre kostnader och da boende i Stockholm kdr mindre 4n boende

i vira ovriga kommuner ar detta inte férvanande. Eftersom inkomstnivierna ar
hdogst i Stockholm utgor brinslekostnaderna dessutom en mindre del av budgeten
for ett genomsnittligt hushéll i Stockholm &n i vara 6vriga kommuner, dven for
hushall som kor lika mycket bil som ett hushall utanfér Stockholm. Boende i
Stockholm har dessutom tillgang till fler alternativ och ddrmed littare att stilla
om till andra transportalternativ &n boende i landsbygdskommuner. Responden-
ternas uppfattningar om ekonomiskt bistand for atgirder i andra lander skiljer sig
diremot inte lika tydligt mellan kommunerna, det finns ett stdrre stod for denna
atgird, inte minst i de mindre kommunerna. En méjlig forklaring till detta kan
vara att denna itgérd inte dr kopplad till de egna transporterna.

Vi har analyserat vilka faktorer som ar relaterade till att en respondent ar posi-
tivt instélld till dessa atgarder. Den beroende variabeln ir binir; de som angav att
de ir positiva eller ganska positiva till respektive styrmedel 4r kodade som ett och
Ovriga som noll. Resultaten presenteras i tabell 12 nedan.

De skattade parametrarna i tabell 12 kan endast tolkas med avseende pa
tecken. Det negativa tecknet for den statistiskt signifikanta koefficienten for alder
visar att dldre generellt &r mindre valvilligt instillda till bAda dessa atgirder 4n
yngre. Det positiva tecknet for utbildning innebir att det &r mera troligt att en
person med hogskoleutbildning ir positivt instilld till en skattehdjning och stod
till Klimatatgirder i andra linder 4n en att en person utan hogskoleutbildning 4r
det. Respondenter som angett att de bor i ndgon annan kommun 4n Stockholm
ar mindre benédgna att stodja hdgre skatter. Dessa skillnader i instidllning mellan
boende i olika kommuner ir inte lika tydlig for atgirder i andra linder, endast
boende i kommuner i norra Sverige (Arvidsjaur och Luled) 4r mera negativa 4n
boende i Stockholm.
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Tabell 12. Faktorer relaterade till positiv installning till transportpolitiska styrmedel, binar
logitmodell (standardfel i parenterser)

Hogre skatt pa bensin/diesel Klimatatgirderi andra linder
Kvinna -0.044 -0.222
(0.174) (0137)
Alder -0.015 lak -0.017 *kk
(0.005) (0.004)
Utbildning 0.485 lak 0.683 ol
(0.183) (0.140)
Inkomst -0.057 -0.040
(0.057) (0.043)
Glesbygd -0.514 0.001
(0.387) (0.222)
Orebro -0.699 ol -0.007
(0.236) (0.195)
Lulea -1.063 Hkk -0.563 ol
(0.254) (0.214)
Gislaved -1.269 ol -0.101
(0.294) (0.205)
Arvidsjaur -2.551 *kk -0.651 Fkk
(0.441) (0.228)
Konstant -0.166 0.050
(0.401) (0.329)
Log- likelihood -501.10 -684.45
Log Likelihood Restricted ~ -445.12 -651.97
0.048
Pseudo R-sq 0M2
Antal observationer 1173 n7s

* *% *x* gignifikant pa 10, 5 respektive 1 procents signifikansniva

I tabell 13 nedan presenteras dven oddsen. Dessa ger information om hur mycket
sannolikheten att en person ska vara positiv till ett visst styrmedel f6rdndras

med marginella fordndringar i respektive variabel. I dessa utgdr man fran siffran

1 och méter hur en 6kning av den oberoende variabeln med ett steg paverkar den
beroende variabeln som ett forhallande. Det hir innebér att ju nirmare 1 en odds
ratio ir, desto mindre paverkan har variabeln pd instéllningen till styrmedlet.
Resultaten for respektive kommun visar att ju mindre en kommun &r, desto storre
blir avvikelsen fran instillningen till hogre skatter i Stockholm. Personer med hog
utbildning 4r ocks& mera benigna att acceptera bade skatter och klimatatgérder i
andra lander, nér det giller atgirder i andra lander dr det ungefar dubbelt sa troligt
att en person med hogskoleutbildning accepterar denna atgird jamfért med en
person utan hogskoleutbildning. Nir det giller instdllningen till 4tgdrder i andra
lander ar det inte lika tydligt att kommunens storlek paverkar. Har ir det unge-
far halften si troligt att boende i Lulei eller Arvidsjaur stodjer forslaget som att
boende i Stockholm gor det (fér 6vriga kommuner dr skillnaden mot Stockholm
betydligt mindre).
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Slutsatsen dr ddrmed att skillnaderna i instédllning dr betydande mellan kommu-
nerna ndr det giller hojd skatt p& bensin och diesel, och detsamma géller individu-
ella skillnader i attityder. Gillande instillningen till kKlimatatgirder i andra lander
har utbildningsniva storst inverkan for instillningen till denna atgird. Alder har
endast marginell inverkan pé instéllningen till de undersokta atgirderna.

Tabell 13. Odds for respektive parameter, standardfel i parentes

Hégre skatt pa bensin/diesel Klimatatgérder i andra lander
Kvinna 0.957 0.801
(0.166) (0.110)
Alder 0.985 kel 0.983 ok
(0.005) (0.004)
Utbildning 1.625 okl 1.979 okl
(0.180) (0.282)
Inkomst 0.945 0.961
(0.050) (0.041)
Glesbygd 0.598 1.001
(0.236) (0.218)
Orebro 0.497 kel 0.993
(0.116) (0.195)
Lulea 0.345 kel 0.570 okl
(0.087) (0.120)
Gislaved 0.281 kel 0.904
(0.082) (0.188)
Arvidsjaur 0.078 falal 0.522 ok
(0.038) (0.121)
Konstant 0.847 1.051
(0.332) (0.342)

* %% *%* gignifikant pa 10, 5 respektive 1 procents signifikansniva
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6. Diskussion

I denna diskussion forhaller vi oss till resultaten i delstudierna i férhallande till
tidigare forskning och till projektets 6vergripande syften.

6.1 Faktorer som paverkar bilkorning

Skillnaderna i forutsidttningar, inom men dven mellan kommunerna, paverkar
valet att kora bil till olika aktiviteter (bade vid arbetsresor och pa fritiden). Indi-
vider som bor i glesbygd anvander bil i storre utstrdckning for alla typer av resor.
Tidigare forskning visar att faktorer som paverkar den byggda miljon (built envi-
ronment) ir viktiga for transportval (se exempelvis Ye och Titheridge, 2017), vilket
indikerar att det dr viktigt att beakta tillgdnglighet i den byggda miljon vid utform-
ning av styrmedel, dvs. det ar viktigt att underlitta fér hallbara transportsitt,
exempelvis kollektivtrafik eller att ga och cyKkla.

Resultaten visar att normer har betydelse transportbeslut bade for arbetsresor
och resor pa fritiden, de som aktiverar en personlig norm dr mindre benéigna att ta
bilen, vilket dr konsistent med resultat fran tidigare forskning (Eriksson m.fl. 2008;
Thidell m.fl., 2012; Martins Silva Ramos m.fl., 2020). Problemmedvetenhet, dvs. de
som kénner oro for klimatférindringarna, 6kar sannolikheten att normen aktiveras,
och kvinnor dr mera bendgna att aktivera en personlig norm dn mén. Skillnaderna
mellan kommunerna ar inte sarskilt tydliga nar det giller normaktivering (boende
i Gislaved — och i viss utstrickning i Lulea — 4r ndgot mindre benigna att aktivera
normen) medan skillnaderna dr tydliga nér det géller huruvida bil anvinds i sam-
band med olika slags resor.

Resultaten visar dven att de som ofta eller alltid tar bilen till jobbet ocksa ar
mer benédgna att anvanda bil vid resor pa fritiden, 4n de som firdas pa annat sitt
till jobbet. Vanor tycks alltsd ha betydelse. Detta resultat dr konsistent med resul-
tat frin tidigare studier (se exempelvis Eriksson m.fl., 2008; Thidell m.fl., 2012;
Farag och Lyon, 2012; Martins Silva Ramos m.fl., 2020) och indikerar att individen
inte alltid gér ett noga 6vervagt val i alla situationer, utan att ta bilen kan vara ett
resultat av mera oreflekterat vanemassigt beteende, att transportbeslutet &tmins-
tone till viss del karaktariseras av begransad rationalitet (Simon, 1955; Kahneman,
2003). Darfor kan det vara viktigt att hitta styrmedel som bryter vanan att anvinda
bilen. Exempelvis, om kollektivtrafiken ar vil utbyggd, om infrastrukturen tydligt
framjar cyklande eller om fler bérjar se aktiva transportval som méjliga dven for
lite 1angre avstand (med hjilp av exempelvis elcyklar), kan det underlétta fér indi-
vider att bryta vanan att ta bilen, bade vid pendlingsresor och pé fritiden.

Aldre respondenter anvinder bilen i storre utstrickning fér andra resor dn till
arbete/skola, och respondenter med hdgre inkomst anvinder oftare bil vid resor
till arbete/skola och for inkép och drenden, medan det inte finns ndgot samband
mellan bildkande och inkomst vid fritids- och ndjesresor.

Barnfamiljer anvinder bilen till service- och inkdp pa fritiden i stérre utstrack-
ning 4n hushall utan barn. Detta ir ocksé i linje med vad tidigare studier har
funnit (se exempelvis Hollevoet m.fl., 2011; Bjerkan och Nordtdmme, 2014; Hoer-
ler m.fl., 2020). Det héir resultatet kan férklaras av att barnfamiljer har stérre och
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fler inkdpsbehov. Att dessa behov finns kan vara svért att komma ifran, men det
ar viktigt att forsoka hitta vagar att begrinsa frekventa eller 1Anga transporter for
barnfamiljer.

Ytterligare ett resultat att ta i beaktande &r att de som &dger en bil som inte drivs
med fossila brinslen (elbil, elhybrid, gas- eller etanoldriven bil) kor mera bil till fri-
tidsaktiviteter och ndjen 4n 6vriga hushéll. Detta ir i linje med vad Klockner (2013)
finner i en studie av elbilsdgare i Norge och indikerar med andra ord en sa kallad
rekyleffekt. En siddan rekyleffekt kan bidra till lokala problem med trdngsel, dven
om den inte behdver ha negativa effekter for klimatet.

Resultaten visar att man kor mer bil i alla andra av vara inkluderade kommuner
an i Stockholm. Skillnaderna i tillgang till kollektivtrafik och i stddernas tdthet inne-
bar att omstillningskostnaderna skiljer sig mellan de inkluderade kommunerna
(Iagst i Stockholm och hogst i Gislaved och Arvidsjaur). I analysen av normers
betydelse for hur respondenterna brukar transportera sig identifierades maéttliga
skillnader mellan kommunerna. Vi konstaterar dven att det ir svarare att identifiera
vilka faktorer som forklarar resor i samband med fritidsaktiviteter och ndjen, vilket
kan bero pé att dessa resor skiljer sig tydligt med avseende pd exempelvis syfte och
tidpunkt. Icke desto mindre 4r det viktigt att fordndra dessa resor for att uppné
malet om en hallbar transportsektor. Ur ett samhéillsplaneringsperspektiv ar det
dock viktigt att hdr tinka pa hur bostadsomréden utformas, sé att s& manga resor
som mojligt kan genomfdras inom begrinsade avstand for att minska bilkdérning.
Att satsa pa infrastruktur for alternativa transportséitt, inte minst gang- och cykel-
banor, ir ocksa viktigt for att minska bilkérning.

6.2 Faktorer som paverkar aktiva
transporter

Naér det giller aktiva transporter (att ga eller cykla) till arbete/studier visar resulta-
ten att dessa ar positivt relaterade till hdlsoengagemang och negativt relaterade till
avstand. Vi ser dven att kon och delvis inkomst har betydelse, medan andra socio-
ekonomiska faktorer som alder och utbildning inte verkar paverka. Det dr mera van-
ligt att individer som anser att det finns god tillgang till gdng- och cykelbanor i sin
kommun véljer aktiva transporter vid pendling. Detta ir i linje med tidigare forsk-
ning som visar att infrastrukturen i den byggda miljon har en betydande inverkan
pa aktiva transporter (Winters m.fl., 2010; Caulfield, 2014; Fonseca m.fl., 2021).

Resultatet fér hela urvalet indikerar att kvinnor mer sdllan anvinder aktiva
transporter 4n mén, vilket 4r konsistent med vad tidigare forskning har funnit
(Khan m.fl., 2014; Krizek m.fl., 2005; Vandenbulcke m.fl., 2011). En férklaring till
detta kan vara att kvinnor ofta reser mer komplext pa grund av familjeskél (Dick-
inson m.fl., 2003). Kahn m.fl. (2014) finner att inkomst 4r positivt relaterad till
sannolikheten att anvinda aktiva transporter, men vi finner i likhet med Vanden-
bulcke m.fl. (2011) att inkomst 4r negativt relaterat till att gi och cykla. I Gislaved,
dir utbudet av kollektivtrafik 4r begrinsat, kan en bidragande forklaring till att de
med lagre inkomst oftare gir eller cyklar vara att de mera sillan 4n de med hdgre
inkomst har tillgdng till bil.

I Orebro, en kommun som arbetar aktivt for att frimja cyklande, viljer fler
att pendla genom att gé eller cykla jaimfort med i Stockholm. En foérklaring till att
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respondenterna i Stockholms stad 4r mindre benégna att g eller cykla kan vara att
de har tillgang till vil utvecklad kollektivtrafik, medan kollektivtrafiken i de sma
landsbygdskommunerna (Gislaved och Arvidsjaur) i princip saknas. Tillgng till
parkering dr ddremot god i landsbygds-kommunerna, till 1dg eller ingen kostnad,
och det forekommer inte tringsel, sa bilen ar ett mer attraktivt alternativ i lands-
bygdskommunerna 4n i Stockholm stad.

De relativt stora skillnaderna i hur vanligt det dr att g eller cyKkla till arbete/
skola i vira kommuner indikerar att det finns potential att f& fler manniskor att
anvianda aktiva transportsétt. Det dr dock en langt ifrin homogen grupp som gar
eller cyKlar, si forutsattningarna for insatser riktade mot specifika grupper ar san-
nolikt begrinsade. Férindringar som gor aktiva transporter mera attraktiva har
diaremot potential. Sddana atgirder inkluderar forbattrad infrastruktur for gdende
och cyKlister, vilket kan 6ka komforten och sikerheten med ging och cykling. Aven
atgirder som gor bilresor dyrare, som exempelvis tringselskatter, hojd bransleskatt
eller hégre parkerings-avgifter gor aktiva transportsitt mera attraktiva relativt.

6.3 Faktorer som paverkar instillning till
styrmedel

UndersOkningen av vilka faktorer som &r relaterade till instéllningen till olika
transportpolitiska styrmedel visar att de flesta dr — inte ovantat — negativa till
kraftigt hogre skatter. De relativt fa som dr positiva till en sidan skatteh6jning
pa bensin och diesel 4r dock de som inte bor i glesbygd (eller landsbygdskom-
mun) och som 6verlag har f alternativ till bilen (h6ga omstéllningskostnader).
Respondenter med hogre utbildning 4r mindre negativa bade till en hojd skatt
pa bensin och diesel och till stod for klimatatgirder i andra linder, hogutbildade
ar dock 6verrepresenterade i vart urval vilket innebér att acceptansen (4ven om
den dr relativt 14g) mojligen 6verskattas i vara resultat. Aven alder har betydelse
for instdllningen till styrmedel, yngre individer ar mer positivt instdllda till bade
hogre skatter och till atgirder i andra linder 4n dldre. Det finns ddremot inget
stod for att inkomstskillnader &r relaterade till instéllningen till styrmedel.

En skillnad nér det géller instéllningen till &tgdrder i andra ldnder, jAmfort
med hogre skatt, dr att kommuntillhorighet eller boende i glesbygd inte har ndgon
statistiskt signifikant paverkan pa individernas instillning. For styrmedel som inte
direkt paverkar individens egna transporter eller kostnaden for dessa (utan snarare
individer i andra ldnder), har inte kommuntillhérighet eller bostadsomride négon
signifikant inverkan pé instillningen.

Sammanfattningsvis visar resultaten att det dr skillnader i viljan att stddja olika
kraftfulla dtgarder for att minska transportsektorns utslapp av vixthusgaser och att
de som bor i omraden som har hégre omstéllnings-kostnad har 14gre acceptans for
hogre skatter. Detta dr i linje med vad vi ser i andra ldnder (Jetten m.fl., 2020) och
indikerar att det dr viktigt att ta hdnsyn till detta vid forslag pa ytterligare hojda
koldioxidskatter for att inte riskera att politikens acceptans och legitimitet ska
erodera.

Ett exempel pd hur detta skulle kunna genomforas dr en form av aterbiring,
vilket &r en modell som Kanada har varit tidig med att inféra. Kanadas modell for
koldioxidbeskattning ar progressiv, men en stor del (90 procent) av det insamlade
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skattebeloppet aterbetalas till medborgarna &rligen. Detta kan liknas med jobb-
skatteavdraget i Sverige, dir det framgar pa skatte-deklarationen hur stort belopp
som jobbskatteavdraget medfort arligen for individen. I Kanada férdelas intak-
terna fran koldioxidskatten lika till befolkningen, vilket innebér att de som har
relativt liten klimatpaverkan far tillbaka mer dn vad de betalar till systemet och
vice versa. Det hdr innebdr att de som genererar mer koldioxidutslapp darmed
betalar en hogre avgift och att incitament att leva klimatsnalt finns kvar. Syste-
met bygger dock pa regionala variationer mellan olika provinser i Kanada, dir
bade skatteintdkterna och aterbetalningen tillats variera (Goldmann och Kahlin
McVeigh, 2019).

64 Transportpolitikens effektivitet
och fordelningseffekter

Béde den kvalitativa undersékningen om férutsdttningar i de fem kommunerna
som genomfdrdes inom ramen for forstudien och resultaten fran enkitstudien
visar att det 4r betydande skillnader i omstéllningskostnader fér midnniskor som
bor i landsbygdskommun, i glesbygd eller i centrala delar av stider. Det ir betyd-
ligt enklare for hushall som bor i stéder att stélla om till en hallbar transportsektor,
detta eftersom avstinden generellt dr Kortare och utbudet av kollektivtrafik ar
mera utvecklat.

Det har inte funnits utrymme att granska effektiviteten i systemet med subven-
tioner till s kallade miljobilar i detalj inom ramen f6r detta projekt. For kommuner
och regioner med 1dnga avstdnd och med ett alltfor litet befolkningsunderlag for
att kunna finansiera vil utbyggd kollektivtrafik 4r dock en omstéillning av fordons-
flottan en av fa mojligheter till omstéllning. Férstudien till projektet visade dock
att subventionerna hittills frimst har nyttjats av boende i stérre stader, oftast som
formansbilar. I en utvirdering genomférd av Riksrevisionen har systemet kritise-
rats fOr att vara kostsamt, ha bristande effektivitet och tveksamma fordelningsef-
fekter (Riksrevisionen, 2020).

Elektrifiering av transporter ar sannolikt sérskilt viktig for sma kommuner med
litet befolkningsunderlag och 1dnga avstand, dér férutsdttningarna for kollektivtra-
fik 4r begransade. Tillgang till infrastruktur for laddning av elbilar behover darfor
finns i hela landet, och det dr problematiskt att utbyggnaden av siddan infrastruktur
framst sker i storstadsomraden idag. Hir ser vi ett utrymme for tydligare riktade
styrmedel fér denna infrastruktur 4ven i sma kommuner med fa alternativ till bilar.

Det finns dven atgarder som mojligen dr underutnyttjade i samtliga kommuner.
Ett av dessa dr att utveckla infrastrukturen for att ytterligare underlitta for att vélja
aktiva transporter (gi/cykla), inte minst eftersom aktiva transporter ar tillgingliga
aven i smé och relativt glesa kommuner. Aktiva transporter ar fordelaktiga &ven ur
ett halsoperspektiv.

Att det finns stora skillnader i omstéllningskostnader innebér att en skatt ar ett
kostnadseffektivt styrmedel for att n& klimatmaélen, de som bor i eller ndra stider
och som har latt att Andra sina transportvanor kommer att 4ndra beteende och
minska sina utslipp mer 4n de som bor pi landsbygden och har svérare att stédlla
om (som i stillet for att &ndra beteende far betala skatten). Skillnaderna i om-
stillningskostnader innebir dirmed dven att skatten har fordelningsméissiga
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implikationer eftersom de som har svart att stilla om (boende i glesbygd och
landsbygdskommuner) kommer att f bira en storre del av skattebdrdan dn indi-
vider som lattare kan undvika skatten genom att &ndra beteende. Ett liknande
resonemang kan foras kopplat till reduktionsplikten, i och med att det frimst ir
de med fé alternativ till bilk6rning som drabbas av héjda priser till f6ljd av en dékad
inblandning av biodrivmedel.

Resultaten av studien om instillningen till styrmedel visar att de som bor i
omraden som har hégre omstéllningskostnad ocksa dr mera negativa till hdgre
skatt pa bensin/diesel 4n boende i Stockholm. Det hir ir inte forvanande utan
speglar att de som har svérare att stilla om till en hallbar transportsektor, sanno-
likt har svart att acceptera styrmedel som de upplever som orittvisa. Ett alternativ
som kan bidra till att 6ka acceptansen for hdgre skatter pa koldioxid ir att infoéra
liknande styrmedel som exempelvis i Kanada, dar en del av aterbiringen av skat-
ten aterfors till invadnarna.
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7. Slutsatser

Det 6vergripande syftet med projektet har varit att bidra med vetenskaplig kunskap
om regionala skillnaders betydelse f6r transportpolitiken i Sverige. For att uppfylla
syftet har vi 6versiktligt kartlagt vilka nationella och lokala styrmedel som anvinds
for att n4 malet om fossilfria transporter, samt undersokt vilka faktorer som paver-
kar medborgares val av transportsétt och huruvida dessa skiljer sig at for boende

i kommuner med olika férutsittningar. Vidare har vi utifrdn resultaten diskuterat
vilka kostnadseffektivitets- och férdelningsimplikationer olika nationella och
lokala styrmedel kan forvédntas ha givet regionala skillnader. I nedan slutsatser
amnar vi diskutera vilken betydelse olikheter i forutsiattningar och omstéllnings-
kostnader har — och bor ha - fér mixen av nationella och lokala styrmedel

Kommunerna anvander lokala styrmedel i varierande utstrdckning. I Stock-
holm dir transporterna genererar betydande lokala problem anvéands flera olika
lokala styrmedel (till exempel relativt hdga parkeringsavgifter och tringselskatt),
medan Orebro ddremot som ocksa har problem med tringsel, anvinder lokala styr-
medel i betydligt mindre omfattning (parkerings-avgifterna ar exempelvis relativt
laga i Orebro. I de smé landsorts-kommunerna Arvidsjaur och Gislaved finns inte
problem med tringsel och diar anvinds i princip inte andra lokala styrmedel 4n
infrastruktur och planering. Det finns sannolikt utrymme att inféra styrmedel for
att minska lokala problem i fler stider som har problem med tringsel. Aven om
inte lokala styrmedel riktade mot trangsel bor inféras i orter som inte har dessa
problem, har det kommunala planeringsverktyget en viktig funktion i alla kommu-
ner, inte minst for att 6ka attraktiviteten hos aktiva transporter men ocksa for att
minska behovet av biltransporter i andra situationer.

Nir det géller resande med bil pa fritiden visar resultaten att de som anvinder
bilen vid arbetspendling ocksa dr mera bendgna att kora bil pa fritiden och att
hushall med barn kér mera bil i samband med inkdp och drenden &n hushéll utan
barn. Ur ett samhallsplaneringsperspektiv ar det darfor viktigt att kommunerna
stravar efter att utforma bostadsomraden sa att minga aktiviteter, &ven pa fritiden,
kan goras inom begridnsade avstand for att minska bildkandet. Det har dock varit
svarare att finna tydliga generella forklaringar till fritidsresandet; kvalitativa stu-
dier som kan generera kunskap om underliggande motiv och férklaringar till olika
slags fritidsresor dr darfor viktiga.

Aven om denna rapport fokuserar pa hur transportsektorn kan minska sin
paverkan p& milj6é och klimat dr det viktigt att komma ihag att fysisk aktivitet, till
exempel genom 0kad anvindning av aktiva transporter, utdver att inte generera
nagra utsldpp har potential att forbéttra manniskors fysiska och mentala hilsa
(Rojas-Rueda m.fl., 2016). Otillradcklig fysisk aktivitet bidrar till vad Vérldshélso-
organisationen beskriver som en global epidemi av livsstilssjukdomar (WHO, 2011).
Anvindandet av aktiva transporter skiljer sig at mellan vira studerade kommunet,
vilket innebdir att det sannolikt finns potential att 6ka anvidndandet av dessa i flera
kommuner. Hir ar utvecklingen av infrastruktur via kommunernas planering av
markanvdndningen som gor att det upplevs som sdkrare och behagligare att gé eller
cykla central. Aven om anvindandet av aktiva transporter har potential att generera
betydande héilsoftérdelar, bade for den enskilda och for samhdllet, uppstar dessa

53



NATURVARDSVERKET RAPPORT 7023
Regionala skillnaders betydelse fér transportpolitiken

relativt langt fram i tiden, och fordelarna tillfaller olika omraden, darfor ar incita-
menten svaga for exempelvis kommuner att enskilt finansiera atgarder for 6kad
anviandning av aktiva transporter. Givet att hilsoférdelarna av 6kad fysisk aktivitet
fordelas 6ver hela samhéllet kan det finnas skél for flera aktorer (stat, region och
kommun) att i samverkan vidta tgirder for att uppmuntra aktiva transporter.

Tillgangen till kollektivtrafik 4r ojamnt fordelad 6ver landet, och det 4r knap-
past ett realistiskt alternativ att bygga ut den sa att tiligingligheten blir lika god
ocksd i omradden med langa avstand och 1&g befolkningstédthet. Darfor &r de alter-
nativ som finns tillgdngliga for mer hallbara transporter utanfor mera titbefolkade
omraden ofta begrinsade till fossilfria fordon eller aktiva transporter. Vi noterar
dock att exempelvis elfordon fortfarande dr dyra och ddrmed begrédnsade nir det
géller tillgdnglighet for manga privatpersoner, inte minst fér personer boende i
kommuner med relativt Idga inkomster. Systemet med subventioner till sa kall-
lade miljobilar kan dven ifrdgaséittas ur ett fordelningsperspektiv d& det har hit-
tills framst nyttjats av boende i storre stider, ofta av féretag till forméansbilar fér
anstillda. Nér det giller elektrifieringen av privata transporter ér tillginglighet av
infrastruktur for laddning avgdrande, men ocksé hér ar tillgdngligheten idag bést
utvecklad i titbefolkade omraden. Har ser vi att staten kan ha en uppgift att ta
ansvar for att infrastruktur finns tillginglig i hela landet.

Naér det géller betydelsen av instillningen till miljé och klimat f6ér transport-
vanor, ir skillnaderna relativt smé mellan kommunerna, medan skillnaderna i
transportvanor ir betydande. Personliga normer har betydelse for transportsitt,
och kvinnor dr mera benigna att aktivera en personlig norm och erkénna ett per-
sonligt ansvar for att bidra till en héllbar transportsektor &n min. Kvinnor dr dock
nagot dverrepresenterade i vart urval s& det finns en risk att vi Overskattar normers
betydelse nigot i resultaten. Boende i Stockholm transporterar sig med bil i min-
dre omfattning 4n boende i de mellanstora och sm& kommunerna. De betydande
skillnaderna mellan och inom kommuner talar for att 4ven andra faktorer 4n per-
sonliga normer, som tillgdngen till infrastruktur for olika transportsitt, har stor
betydelse for hur resor genomfors.

Nér syftet dr att minska koldioxidutsldppen ir det kostnadseffektivt med ett
nationellt styrmedel som direkt riktas direkt mot utsldppen. De stora skillnaderna
i omstillningskostnader mellan hushall i Sverige (inom och mellan olika kom-
muner) innebir exempelvis att en koldioxidskatt som ar lika for alla d4r kostnadsef-
fektiv; utslippen minskar till Iigre kostnad nir de som kan stilla om relativt enkelt
minskar sina utslipp mer dn de som har svart att stilla om. Samma resonemang
kan foras kopplat till reduktionsplikten, i och med att de som péaverkas av denna
ar alla som kor fossildrivna bilar. Att hushll som har svart att stédlla om far bdra en
relativt stor del av kostnaden (for skatt respektive reduktionsplikt) innebér dock en
utmaning for politikens acceptans och legitimitet — inte minst d& boende i gles-
bygd och i smi landsbygdskommuner har fa alternativ till bil.
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Appendix

Enkét: Denna undersékning genomfors av forskare vid Luled tekniska universitet
och handlar om regionala skillnaders betydelse for hushdllens transportval

la. Hur gammal drdu? __________
1b. Ar du man eller kvinna?

O Man

O Kvinna

1c. Vilket postnummeromrade bordui? __________
Ange ditt postnummer, fem siffror, utan mellanslag (t.ex. 12345)

2. Hur manga personer bor det i ditt hushall?
O 1

O 2

O 3

O 4

O 5 eller fler

O Vill ej uppge

3. Hur manga hemmavarande barn (personer under 18 ir) finns det i hushallet?
O 1

O 2

O 3

O 4

O 5 eller fler

O Vill ej ange

4. Min hogsta genomférda utbildning &r:
Grundskola/folkskola
Gymnasieskola/folkhdgskola
Universitet/hdgskola
Forskarutbildning

Annat _

Oooooo
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5. Mitt hushalls sammanlagda inkomst per manad fore skatt &r ungefar
(inkludera alla inkomster, t.ex. fordldrapenning, sjukpenning, studiemedel och/eller
arbetsloshetsersittning):

Mindre 4n 10 000 kr

Mellan 10 001 och 20 000 kr

Mellan 20 001 och 40 000 kr

Mellan 40 001 och 60 000 kr

Mellan 60 001 och 80 000 kr

Mellan 80 001 och 100 000 kr

Mellan 100 001 och 150 000 kr

Mellan 150 001 och 200 000 kr

Mer 4n 200 000 kr

o [ o o o R R

6.1vilken utstrickning dger/anvinder ditt hushéall bil? Flera alternativ kan anges.
O Mitt hushall dger en bil

O Mitt hushall dger tvi eller flera bilar

O Mitt hushall anviander bil via féretag/arbetsgivare (foretagsleasad bil/
formansbil/foretagsbil/servicebil)

Mitt hushall anvinder privatleasad bil

Mitt hushall anvinder bil via bilpool/hyrbil

Mitt hushall [Anar bil av slédkt/vénner

Mitt hushall har inte tillgang till nigon bil

OoOooao

7. Ungefér hur minga mil kor ditt hushall bil under ett ar
(inkludera ej resor i tjinsten)?

Mindre dn 500 mil

Mellan 500 och 1 000 mil

Mellan 1 001 och 2 000 mil

Mellan 2 001 och 3 000 mil

Mellan 3 001 och 4000 mil

Mellan 4001 och 5000 mil

Mer 4n 5000 mil

OOooOooOooOooao

8. Om du kor bil privat, vilken typ av bil brukar du kéra?
Bensinbil

Dieselbil

Etanolbil

Biogasbil

Elbil

Elhybrid/laddhybrid

Annat

Jag kor ej bil

OOoooOooOoooag

9. Ivilken typ av bostadsomréade bor du?

Kommunens centrum/stadskérna
Bostadsomrade ndra kommunens centrum
Bostadsomride langt frAin kommunens centrum
Glesbygd

Annat

OooOoooag
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10. Ungefir hur langt ar avstandet fran din bostad till kommunens centrum, ange i
kilometer? kilometer

Nu kommer ett antal frigor som handlar om dina transportval kopplat till olika
aktiviteter, arbete/studier, inkép och drenden samt fritidsaktiviteter och néjen.

Utga fran hur du transporterat dig den senaste minaden. Om din resa har flera
syften, t.ex. om du i samband med en dven gor inkdp och drenden, ange den unge-
farliga extra strdckan under den rubriken (undvik att ta med samma stricka tva
ganger).

11. Ungefar hur manga dagar i veckan transporterar/tar du dig till och fran arbete/
studier?

Ingen
1dagiveckan

2 dagar i veckan

3 dagariveckan

4 dagar i veckan
5dagar i veckan

6 dagar i veckan

7 dagar i veckan
Arbetar/studerar ej

o [ o o o R R

12. Hur brukar du transportera/ta dig till och fran arbete/studier?

Aldrig/l stort  Sallan Ibland Ofta Alltid/I stort sett
sett aldrig alltid

Ensam i bil O O O O O

Saméker i bil O O O O O

Kollektivtrafik (buss/ Od O a a a

tunnelbana/tag)

Cyklar O O O O O

Gar O O O O O

12a. CyKklar du till och fran arbete/studier dven vintertid?
Alltid/I stort sett alltid

Ofta

Ibland

Sillan

Aldrig/I stort sett aldrig

Oooooad

13. Brukar du gora avdrag for resekostnader till och fran ditt arbete/studier i
deklarationen?

O Ja, med totalt
O Nej

kr per ar (ange hela beloppet)
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14. Vilka faktorer paverkar ditt val av transportmedel till och fran arbete/studier?
Ange i vilken utstrdckning du instimmer i féljande pastaenden.

Instammer Instdmmer
inte alls helt
1 2 3 4 5
Valet paverkas av kostnaden a (| | O O
Valet paverkas av miljéhansyn O a (| O O
Valet paverkas av halsoaspekter [] a a O O
Valet paverkas av vad som &r O | | O O
snabbast
Valet paverkas avvad som &r O a | O O
enklast
Valet paverkas av vilka fard- O (| | O O
medel som finns tillgangliga
Valet paverkas av tillgangen O Oa (| O O

pa parkeringsplatser

15. Har du tillgdng till parkering vid din arbetsplats eller dar du studerar?
O Ja
O Nej

16. Ar det din arbetsgivare/skola som tillhandahéller den parkeringsplatsen?
O Ja
O Nej

17. Ungefir vad betalar du for parkering per dag?
O kr

1-20 kr

21-50 kr

51-100 kr

Mer 4n 100 kr

Vet €j

OOooOooOooOoo

18. Ungefar hur langt ir det till ditt arbete/studier (enkel vag) fran ditt hem?
Angeikilometer: __________
19. Brukar du skjutsa barn till férskola/skola?
Alltid/I stort sett alltid

Ofta

Ibland

Séallan

Aldrig/I stort sett aldrig

Oooooad

20. Ungefir hur ofta goér du inkép och Arenden (t.ex. handla, likarbesok)?
Flera gnger per dag

Dagligen

Minst nagra ganger per vecka

Minst nagra gdnger per manad

Mer séllan &n en gdng per manad

Oooooo
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21. Hur brukar du transportera dig i samband med inkép och Arenden?
Aldrig/l stort  Sillan Ibland Ofta Alltid/I stort

sett aldrig sett alltid
1 2 3 4 5
Ensam i bil O O O O O
Saméker i bil O O O O O
Kollektivtrafik O O O O O
(buss/tunnelbana/tag)
Cyklar O O O O O
Gér O O O O O

21a. Cyklar du i samband med inkop och drenden iven vintertid?
Alltid/I stort sett alltid

Ofta

Ibland

Sallan

Aldrig/I stort sett aldrig

OOoooad

22. Hur langt uppskattar du att du transporterat dig totalt i samband med inkép
och drenden de senaste sju dagarna?

0 - 10 kilometer

11 - 20 kilometer

21- 50 kilometer

51-100 kilometer

Mer an 100 kilometer

OOoooad

23. Vilka faktorer paverkar ditt val av transportmedel i samband med inkop och
drenden?

Instammer Instammer

inte alls helt

1 2 3 4 5
Valet paverkas av kostnaden O O O O O
Valet paverkas av miljshansyn | Oa O | O
Valet paverkas av halsoaspekter | | O (| O
Valet paverkas avvad som &arsnabbast [ | O O O
Valet paverkas av vad som &r enklast a a O O O
Valet paverkas av vilka fardmedel Oa | O O O
som finns tillgéngliga
Valet paverkas av tillgdngen pa (| (| O (| O

parkeringsplatser

24. Ungefér hur ofta transporterar du dig eller familjemedlem i samband med
fritidsaktiviteter och néjen?

Flera gnger per dag

Dagligen

Minst nagra ganger per vecka

Minst nagra gdnger per manad

En ging per manad eller mer sillan

OooOoooag
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25. Hur brukar du transportera dig eller familjemedlem i samband med fritidsakti-
viteter och néjen?

Aldrig/l stort  Sallan Ibland Ofta Alltid/
sett aldrig | stort sett alltid
1 2 3 4 5
Ensam i bil (| O O O O
Samaéker i bil O O O O O
Kollektivtrafik O O O O O
(buss/tunnelbana/tag)
Cyklar O O O O O
Gar O O O O O

25a. Cyklar du i samband med fritidsaktiviteter och néjen dven vintertid?
Alltid/I stort sett alltid

Ofta

Ibland

Sillan

Aldrig/I stort sett aldrig

Oooooaog

26. Hur langt uppskattar du att du transporterat dig totalt i samband med dina
eller familjemedlems fritidsaktiviteter och néjen de senaste sju dagarana?

0 - 10 kilometer

11 - 20 kilometer

21- 50 kilometer

51-100 kilometer

Mer dn 100 kilometer

Oooooaog

27. Vilka faktorer paverkar ditt val av transportmedel i samband med dina eller
familjemedlems fritidsaktiviteter och ndjen?

Instammer Instammer

inte alls helt

1 2 3 4 5
Valet paverkas av kostnaden (| Oa O O O
Valet paverkas av miljhansyn | | O O O
Valet paverkas av halsoaspekter | (| O | O
Valet paverkas avvad som &arsnabbast [ | O O O
Valet paverkas av vad som &r enklast a a O O O
Valet paverkas av vilka fardmedel | | O | O
som finns tillgangliga
Valet paverkas av tillgdngen pa O O O | O

parkeringsplatser
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28. Ange i vilken utstrdckning du instimmer i féljande pastdenden:

Instammer
inte alls

1

Instam-
mer helt

Kollektivtrafiken i min kommun fung-
erar bra

Kollektivtrafiken i min kommun &r dyr

gangbanor i min kommun

Det finns god tillgang till bilparkering i
min kommun

O o oo g®
O O oo ge
O o oo g-#*

O
O
Det finns god tillgdng till cykel- och |
O
O

Det &r ofta bilkder och problem med
trangsel i min kommun

O o oo g-

29. Ange i vilken utstrdckning du instdimmer i féljande pastdenden:

Instammer
inte alls

1

Instammer
helt

Jag ténker pa min halsa nar jag gor
mina transportval

Jag kdnner ett personligt ansvar att
bidra till en hallbar transportsektor

jag ser/hor/laser iolika slags media

o o o g®
O o o o«

4

O O

O O

Mina transportval paverkas av vad | |
O O

Manniskor i min néarhet tycker att
det &r viktigt att bidra till en hallbar
transportsektor

Jag oroar mig for klimatférandringar | O

O

O

o o o o

O

30. Manga menar att det kommer att behdvas kraftfulla atgirder for att minska
transportsektorns klimatpaverkan. Hur skulle du stilla dig till féljande atgirder:

Stédjer Stoédjer
inte alls helt
1 2 3 4 5
Gratis kollektivtrafik i hela landet | a | | O
Kraftig hojning av subventioner till | O (| | O
miljobilar
Kraftig hojning av skatten pa bensin O | | | O
och diesel
Begransning av maximalt antal kérda  [J O O O O
kilometer med bensin/dieselbil
Kraftig begrénsning av antalet O O O O O
parkeringar i alla stadskarnor och
képcentrum
Ekonomiskt bistand fran Sverige for O O O | O

att minska utslapp utanfor Sveriges
granser

Du svarade att du [inte stddjer/ar osdker/stddjer] en kraftigt hojd skatt pa bensin

och diesel. Forklara kortfattat varfér du svarade som du gjorde:
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Du svarade att du [inte stddjer/ar osdker/stddjer] en begrinsning av antalet till-
latna kilometer med bensin/dieselbil. Forklara kortfattat varfér du svarade som du
gjorde:

Du svarade att du [inte stodjer/4r osdker/stodjer] ekonomiskt bistindande fran
Sverige for att minska utslapp av vaxthusgaser utanfor Sveriges grinser. Forklara
kortfattat varfér du svarade som du gjorde:

31. Hur bedomer du ditt allminna hilsotillstind?
Markerar hur bra eller daligt ditt hilsotillstind ar, som du sjilv bedémer det.

Samsta | ! ! ! ! ! ! ! ! ! | Bista
inkbara | ' ! ! ! ! ! ! ! ! | tinkbara
tillstand g 10 20 30 40 50 60 70 80 %0 100 tillstand

Har du 6vriga synpunkter kan du limna dem hér:

Tack for din medverkan!
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Tabell A1: Marginella effekter ga/cykla

Samladdata Stockholm  Orebro Luled Gislaved Arvidsjaur
Konstant 0.432 -2.028 ** 2.342 3.582 *** 1657 -2.353
(0.530) (0.961) (1.440) (1.357) (1.388) (1.688)
Koén -0.359 * -0.355 -0.780 -0.685 -0.112 0.449
(0.215) (0.401) (0.591) (0.576) (0.575) (0.613)
Alder -0.006 -0.001 -0.007 -0.040 * 0.012 0.003
(0.008) (0.013) (0.021) (0.021) (0.021) (0.020)
Utbildning 0172 0.285 -0.209 -0.333 -0.606 0.788
(0.213) (0.402) (0.533) (0.520) (0.613) (0.621)
Inkomst -0.107 0.181 -0.324 **  -0.045 -0.537 ** 0401
(0.068) (0ma4) (0157) (04175) (0.254) (0.280)
Avstand -0185  *** -0138  ***  -0.244 *** -0.301 *** -0.210 *** -0.183 **
(0.023) (0.034) (0.062) (0.074) (0.056) (0.088)
Gang- 0.478  ** 1.308 *** 0.704 -0M4 -0.533 0.999 *
banor (0.230) (0.442) (0.773) (0.615) (0.586) (0.597)
Miljo 0.445  ** 0171 0.112 0.515 1.045 * 0.848
(0.214) (0.434) (0.522) (0.508) (0.592) (0.584)
Halsa 1.210 Hhx 1.550 **x 1,597 **x 0997 * 0.807 1.322 **
(0.218) (0.399) (0.599) (0.558) (0.657) (0.578)
Orebro 0.508 *
(0.299)
Lulea 0.344
(0.293)
Gislaved -0.341
(0.319)
Arvidsjaur -0.338
(0.335)
Log- -297.90 -91.98 -48.78 -49.06 -451 -41.08
likelihood
Restr. log- -399.69 -122.32 73.79 -76.49 -62.94 -55.77
likelihood
McFad- 0.255 0.248 0.339 0.359 0.283 0.263
den Pseud
R-sq
Antal 616 196 107 112 116 85
observa-
tioner
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Slutrapport

Rapporten sammanfattar forskningsprojektet Regionala skillnaders
betydelse for transportpolitiken. Projektet har fokuserat pé skillnader

i férutsittningar for transporter i fem olika kommuner i Sverige, och
hur dessa skillnader paverkar omstéllningen till en hallbar transport-
sektor. Resultaten visar att det dr betydande skillnader i omstillnings-
kostnader fér minniskor som bor i landsbygdskommunet, i glesbygd
eller i centrala delar av stader. Det 4r betydligt enklare for hushall som
bor i centrala delar att stilla om till en héllbar transportsektor, efter-
som avstanden generellt &r kortare och utbudet av kollektivtrafik ir
mera utvecklat. Elektrifiering av transporter ar darmed sdrskilt viktigt
for sma kommuner dar forutsdttningarna for kollektivtrafik dr begrin-
sade. Resultaten visar 4ven att normer och attityder har betydelse for
hur ménniskor transporterar sig i samband med olika aktiviteter. Det
finns dven transportpolitiska atgdrder som mdjligen dr underutnyttja-
de i samtliga kommuner. En sddan dr att utveckla infrastrukturen f6r
att ytterligare underlitta f6r medborgarna att véilja aktiva transporter
(gd/cykla), inte minst eftersom aktiva transporter ar tillgingliga dven

i sma och relativt glesa kommuner samt dr férdelaktiga &ven ur ett
héilsoperspektiv. Givet att hdlsoférdelarna férdelas 6ver hela samhéllet
kan det finnas skil for flera aktorer (stat, region och kommun) att i
samverkan vidta atgirder for att uppmuntra aktiva transporter bade av
miljo- och hilsoskél. Projektet har finansierats med medel fran Natur-
vardsverkets miljéforskningsanslag, till stdd for arbetet med Sveriges
miljémal.
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