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Forord

Hosten 2017 fick Trivector Traffic AB i uppdrag av Trafikanalys att identifiera
och analysera de drivkrafter som paverkar utvecklingen av resande med person-
bil. Trafikanalys ska anvédnda materialet som underlag till en diskussion om mgj-
liga insatser for att skapa ett mer transporteffektivt samhélle. Materialet present-
eras i foreliggande rapport och bygger pa Trivectors forstaelse av resande och de
paverkansfaktorer bade historiskt och for framtiden som paverkar resandet med
bil.

Arbetet har utforts av Lena Smidfelt Rosqvist, Malin Martensson och Bjorn

Wendle. Kontaktperson pa Trafikanalys har Camilla Hallén varit. Vi tackar for
gott samarbete.

Lund i januari 2018

Trivector Traffic AB
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1.

Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

For bedomningar av hur malet om en fossilfri transportsektor ska uppnas brukar
allmant betonas att trafikarbetet med bil behéver minska. Det racker inte med
enbart effektivare fordon, elektrifiering och alternativa branslen. | det perspekti-
vet ar det problematiskt att biltrafiken totalt sett okar, och har gjort sa under lang
tid. De prognoser som ligger till grund bland annat for den svenska infrastruktur-
planeringen forutspar ocksa att resandet fortsatt kommer att 6ka. Okning i sig gor
att det blir svarare att na transportsektorns klimatmal. Dessutom spar eventuella
ytterligare investeringar pa vaginfrastruktur — drivna av prognoser om biltrafik-
okningar — att malet blir &n svarare (och dyrare) att na. Detta ar en svarhanterad
spiral.

Den samlade resandeutvecklingen kan ses som summan av en rad olika drivkraf-
ter, som verkar i olika riktningar. Det kravs en béttre forstaelse for dem for att
arbetet med att utveckla ett transportsystem som har potential att bidra till en
fossilfri transportsektor ska kunna konkretiseras. Energimyndigheten har detta
samordningsansvar for omstallningen av transportsektorn till fossilfrinet dér
Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys, Naturvardsverket, Boverket med
flera deltar.

Syftet med denna rapport ar att utgéra underlag for en diskussion om mgjliga
insatser for att begransa bilresandets omfattning. For att kunna fora en sadan dis-
kussion &r en bild av resandeutvecklingens drivkrafter vasentlig. Det dr ocksa
viktigt att forsta den resandeutveckling som skett fram till idag, dar det finns
tydliga skillnader och fordndringar/trender for till exempel generationer och kon.

1.2 Hallbarhetsomstéllningen som utgangspunkt

| ”The new urban agenda” som presenterades 2016 pa Habitat 111 konstaterades
att den (urbana) hallbarhetsomstallningen kraver ett nytt paradigm som

”...redress the way we plan, finance, develop, govern and manage cities and
human settlements, recognizing sustainable urban and territorial develop-
ment as essential to the achievement of sustainable development and prosper-

ity for all”.

Dijst tillsammans med en lang rad vilrenommerade forskare (2017%) presenterar
i sitt white paper ett ramverk for vad som kravs i form av drivkrafter, och hur de
verkar, for hallbarhetsomstéllningen. De ansluter sig till en vaxande mangd

1 Dijst et al. 2017. Exploring urban metabolism



vetenskapliga publikationer som utgar fran en beskrivning av manskligt drivna
aktiviteter och dess kopplingar till miljopaverkan — urban metabolism — som
grundldggande for levnadsvillkor och milj6. Drivkrafter kan kategoriseras som
varderingar & normer, ekonomiska, politiska, demografiska, urbaniseringen, kli-
matférandringar och utnyttjande av naturresurser som alla paverkar behov, moj-
ligheter och hinder, aktiviteter (i foreliggande rapport representerat av re-
sande/mobilitet) och floden och samtidigt utgor den kontext i vilken dessa verkar.
De konstaterar ocksa att vissa av nuvarande drivkrafter och hur de verkar dessu-
tom &r resultat av tidigare radande metabolism.

Hallbarhetsomstéllningen av transportsystemet ar ett komplext problem och in-
nefattar en rad olika samverkande faktorer. En farsk diskussionsartikel av Ohta?
tar Phil Goodwins analys av paradigmskiftet (den fran ”predict and provide” till
predict and prevent”) ett steg vidare och foresldr samverkan kring ”Decide and
Act Together”. Ett forhallningssétt som kan ségas speglas i SOFT-uppdraget. |
artikeln struktureras huvudsakliga samband och faktorer for ett policyskifte i for-
andringar i efterfragan, i transportutbud och i det marknadsinstitutionella ram-
verket. Efterfragefaktorer omfattar demografi, socioekonomi, kultur och vérde-
ringar. Transportutbudsfaktorer omfattar tekniska innovationer, mobilitetssyste-
men och naturresursbegransningar. Det marknadsinstitutionella ramverket om-
fattar beslutskontext, politisk styrning, lagar och regleringar.

Grunden for de drivkrafter och paverkanskrafter som lyfts och diskuterats i fore-
liggande rapport bottnar i beskrivningar likt de ovan. Och i en forstaelse av att
denna typ av underlag endast kan ge en summerande inblick i dessa svarfangade
fragestallningar.

1.3 Rapportens innehall och struktur

| rapporten presenteras inledningsvis resandeutvecklingen i Sverige, olika for-
klaringsfaktorer till denna utveckling med en 6versiktlig dissaggregering av data
samt en kort sammanfattning om forutsagelser for framtida biltrafikutveckling.
Darpa foljer en kortfattad genomgang av de drivkrafter och deras paverkansgrad
pa bilresandets framtida utveckling bade pa kort och lang sikt (ca 5 respektive 30
ar) som efter samrad med Trafikanalys valts.

Rapporten avslutas med en diskussion om olika drivkrafter och den radighet som
finns 6ver dessas utveckling. Sammanstéllningen och analysen baseras pa Tri-
vectors radande kannedom och forstaelse av kunskapslaget kring de fragor som
tas upp och vetenskapliga referenser har anvants sa langt det varit mojligt inom
ramen for uppdraget.

2 Ohta, 2017. Patterns of motorization development and next-generation mobility systems.



2. Resande i Sverige

2.1 Resandet fram till idag

SCB-statistik fran 1960-2014

Sett fran bilens intdg i vart vardagsliv har transportarbetet med bil ckat drastiskt
i saval absoluta volymer som per capita, vilket illustreras i Figur 2-1. Den biltra-
fikdkning som syns idag handlar till storsta delen om att befolkningen 6kar &ven
om det sallan framkommer i de diskussioner och svepande analyser som gors.
Nedan presenterade statistik fran SCB fran 1960 och framat visar att det pa ag-
gregerad niva fran borjan av 1990-talet fram till idag (2014 senaste data) inte
skett nagra drastiska forandringar sett per capita (Figur 2-1). Det finns en svag
6kning av persontransportarbetet totalt dar en 6kning i inrikes luftfart bidrar (se
Figur 2-1 och Figur 2-2). Andel persontransportarbete med bil ligger sedan 1980-
talet stadigt runt 80% (Figur 2-3).

Persontransportarbete i Sverige per capita
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Figur 2-1  Persontransportarbete (km) i Sverige fordelat pa befolkningsmangd for respektive ar. Kalla:
SCB
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Figur 2-2  Persontransportarbete (km) i Sverige per capita uppdelat p& personbil och 6vriga fardsatt.
Kalla: SCB
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Figur 2-3  Andel persontransportarbete med bil av det totala persontransportarbetet fran 1960 till och
med 2014. Kalla: SCB

Forandringar mellan generationer

Det finns forvanansvart fa gedigna analyser av forandringar av mobilitet mellan
generationer i Sverige. Det finns dock en vetenskaplig genomgang av férand-
ringar i mobiliteten fran 1978 till 2006 baserad pa data fran Sverige som visar att
den totala 6kningen per capita av transportarbetet (6,8% fran 1978-2006) ser val-
digt olika ut for olika alderskategorier och ocksa for kén®. Kvinnors resande har

3 Frandberg & Vilhelmsson, 2011. More or less travel: personal mobility trends in the Swedish population fo-
cusing gender and cohort



under denna period 6kat mer &n mans och yngre man har till och med minskat
sitt transportarbete. Det betyder alltsa att medelalders idag reste mer med bil da
de var unga an vad motsvarande unga gor idag. | ett pagaende forskningsprojekt
for Energimyndigheten konstaterar Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius* att
den generella trenden som presenterades av Frandberg & Vilhelmsson 2011 star
sig aven da varden for 2011/14 adderas till (Figur 3 i deras artikel), se Tabell 1.
Fréandberg & Vilhelmssons data (och den uppdaterade data) galler transportar-
bete alla fardsatt men eftersom andelen bil har varit stadig (Figur 2-3) under den
period tabellen representerar ar det troligt att biltransportarbetesutvecklingen fol-
jer snarlikt monster.

Bilden fran Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius samt Frandberg & Vilhelms-
son finns det koncensus kring i internationell litteratur, till exempel Hjorthol et
al. (2010) som undersokt det 6kade resandet i dagens dldre generation jamfort
med 2025 ar sedan, Nicolas & Pelé (2017) som beskriver det minskade resandet
bland yngre och dkade bland aldre, Stokes (2013) och Van der Waard et al (2013)
som bada belyser det inflytande som ungas minskade bilanvéandning har pa fe-
nomet peak car.

Specifikt intressant fran ett utvecklings- och trendperspektiv for framtiden ar om,
och i sa fall pa vilket satt, minskningen i de yngre generationerna kommer att
paverka kommande mobilitet for dessa individer i takt med att de aldras. S& som
all teori om vanor och beteenden ger gallande finns potential for ett minskat
transportarbete totalt (inrikes) och med bil fram till 2050, &ven om det ska beto-
nas att det beror pd manga faktorer hur utvecklingen kommer att ske. Forsk-
ningen har i dagslaget ocksd manga olika hypoteser®. De aldres vanor och bete-
enden med hdg mobilitet genom hela sin livsfas fasas ut och de yngres mindre
bilberoende vanor fasas in. Om denna potential realiseras eller inte beror pa en
rad omsténdigheter varav en del diskuteras i kapitel 3. Till exempel har forsk-
ningen, vilket beskrivs i kommande avsnitt, hittills pekat ut urbanisering och
minskade ekonomiska forutsattningar som orsaker till ungas minskade bilan-
vandning om &n inte uteslutande dessa.

Tabell 1  Skillnad i transportarbete per dag uppdelat pa alder och kén mellan 1978 och 2011/14.
Kalla: Frandberg och Wilhelmsson (2011) och RVU.Sverige 2011/14

Distance women (km) Distance men (km) Relative change (%)
Age 1978 2011/14 1978 2011/14 women men
15-24 34 34 53 35 -1 -34
25-34 35 38 63 49 10 -22
35-44 34 38 61 54 12 -12
45-54 32 37 55 60 15 10
55-64 28 36 43 52 27 20
65-74 11 26 26 36 135 40
75-84 9 14 8 20 51 149
all 28 33 50 46 19 -7

4 Submittad artikel Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius, 2017. Whose car mileage needs to be reduced to
reach the climate goals of Sweden?

5 Focas & Christidis, 2017. Peak Car in Europe?



2.2 Forklaringsfaktorer till resandeutveckling

Ekonomiska faktorer

I en studie av peak car’s vara eller icke vara i Sverige konstateras att 80 % bil-
trafikarbetet forklaras av BNP per capita och branslepris®. Studien har blivit kri-
tiserad av andra studier for att ha ett kort perspektiv eftersom den &r gjord pa data
fran 2002-2012. En ny studie fran Storbritannien sammanfattar litteraturen Gver
peak car och konstaterar i sin studie att det framforallt & inkomst, branslepris
och urbaniseringsgrad som péverkar biltrafikarbetet’. I sin litteraturgenomgang
summerar de att det fortfarande inte rader enighet om forklaringar till fenomenet
peak car. | sitt material hittar de inga bevis for att intradet av ICT har spelat nagon
roll och man konstaterar ocksa att forbattrad bransleeffektivitet har haft en re-
kyleffekt pa 26% som dessutom okat dver tid. Aven om den vetenskapliga de-
batten om graden av forklaring i olika faktorer sékert kommer att fortsatta ett bra
tag framover kvarstar att inga studier helt uteslutande hittar forklaringar i ekono-
miska termer (inkomst, BNP per capita eller brénslekostnader). Stapleton et als
delforklaring med urbanisering talar dven for att planeringsfaktorer spelar roll.

Urbaniseringen

Eftersom boende i urbana omraden i snitt har ett lagre biltransportarbete per ca-
pita spelar Sveriges starka urbanisering roll for biltransportarbetets totala ut-
veckling. Urbaniseringen diskuteras och utmanas garna. Med tanke pa den bety-
delse olika antaganden kan fa summeras har kort det med betydelse for biltrafik-
utvecklingen. En mer utforlig beskrivning av tillganglighet och mobilitet pa
landsbygd i Sverige finns i en rapport skriven p& uppdrag av Trafikverket®,

Urbaniseringen i Sverige bestar idag framst av invandring och fler fédda i sta-
derna medan landsbygdsomradena sammantaget har en nastan oforandrad be-
folkning. Landsbygd &r ett svart begrepp, men i huvudsak relaterar nedan reso-
nemang till Jordbruksverkets indelning av Sveriges kommuner i storstadsomra-
den, stadsomraden, landsbygd och gles landsbygd. Statistik fran SCB® visar alltsa
att dagens urbanisering inte i forsta hand beror pa utflyttning fran landsbygd till
stader, utan pa invandring och dkade fodelsetal i staderna. Mellan aren 2000-
2010 flyttade till exempel 453 000 personer fran landsbygd till tatort, medan 395
000 personer istéllet gjorde det omvénda och flyttade fran tatort till landsbygd.
Den naturliga befolkningsokningen, d.v.s. antalet fodda i forhallande till antalet
ddda, var mellan ar 2000-2010 positiv for landsbygden, med en nettookning pa
37 000 personer. Den naturliga befolkningsokningen var ocksa positiv i tatorter
med mellan 10 000-100 000 invanare. Storst var den i storre stader med 6ver 100
000 invanare, medan den var negativ i tatorter med farre an 10 000 invanare.

Emellanat havdas trender med kontraurbanisering, men vid granskning har kon-
staterats att fler personer uttrycker att de vill flytta till landsbygden &n vad som
faktiskt flyttar dit’®. Det verkar inte finnas négra specifika hinder for de har

6 Bastian & Borjesson, 2015. Peak car? Drivers of the recent decline in Swedish car use
7 Stapleton et al., 2017. Peak car and increasing rebound: A closer look at car travel trends in Great Britain

8 Trivector Rapport 2016:93 Tillganglighet och mobilitet for en hallbar landsbygd. En kartlaggning av kunskaps-
laget och behov av framtida forskning

9 SCB, 2015. Dagens urbanisering — inte p& landsbygdens bekostnad.
10 Niedomysl och Amcoff, 2011a. Is there hidden potential for rural population growth in Sweden?



grupperna att flytta till landsbygden, och darfor beror preferenserna troligen mer
pa en romantiserad langtan efter landsbygdsliv &n en konkret dnskan att flytta
dit. Studien menar déremot att om bara en liten del av de som uttrycker preferen-
ser for landsbygdsboende gor verklighet av sina planer, skulle det kunna ge en
betydande paverkan for befolkningsutvecklingen pa landsbygden — och dérmed
aven till del potentiellt 6ka biltransportarbetet.

Samtidigt tenderar arbetsmarknadsregionerna att bli storre!! vilket paverkar saval
trafikutvecklingen som levnadsforutsattningarna for befolkningen. De som mel-
lan 2000-2010 flyttade fran landsbygd till tatort flyttade inte huvudsakligen till
de storsta staderna. Det var fler som flyttade fran en storre stad till landsbygden
an tvartom; 72 000 personer flyttade fran landsbygden till en storre stad, medan
85 000 personer flyttade fran en storre stad till landsbygden. | tatorter med farre
an 100 000 invanare var det fler som flyttade till en storre stad an till landsbyg-
den, och det var totalt sett fler som flyttade fran landsbygd till tatort an tvartom
under aren 2000-2010.

En studie'? finner att landsbygden véxer i huvudsak dér det finns narhet till ur-
bana kvaliteter. De menar darmed att de tendenser till kontraurbanisering som
gick att utlasa under 1990-talet under 2000-talet snarare har bytts ut mot “urban
sprawl”, dér storstidernas befolkning sprider ut sig éver nérliggande landsbygd
som en del av storstadsregionernas tillvixt. En annan studie’®> menar att det &r
omraden 1 ”det urbanas skugga” som kommer att fortsdtta vixa, samt att turist-
omraden och vissa specifika platser som &r attraktiva som “pensionirsomriden”
till viss del har potential att vaxa; omraden som dock utgor enbart en liten del av
Sveriges landsbygdsomraden.

Det faktiska resandet i stads- och landsbygdskommuner skiljer sig, men kanske
mindre an vad man skulle kunna tro. Befolkningarna reser lika ofta dagligen och
gor ungefar lika manga resor per dag, se Figur 2-4. Daremot &r stadsinvanarnas
resor i genomsnitt langre och tar langre tid att genomfoéra. Det finns dértill tydliga
skillnader i hur resorna genomfors. Mest markant &r i vilken utstrackning och for
vilket drende bil och kollektivtrafik anvéands. Bil &r det vanligaste fardsattet oav-
sett vilken kommuntyp som studeras, men anvéands av invanarna i landshygds-
kommunerna i betydligt stérre utstrackning an av invanarna i stadskommunerna,
se Figur 2-5. Man gor en storre del av resorna med bil som fardmedel och skill-
naden mellan man och kvinnor ar mindre pa landsbygd an i stader. Exempelvis
ar andelen bilresor storre bland kvinnor som ar bosatta i landsbygdskommuner
an bland mén som ar bosatta i stadskommuner. Bilresorna gors i ungefar samma
syfte i landsbygderna som i staderna, med skillnaden att 21% av resorna pa lands-
bygd gdrs med bil och &r kortare & 3 km, medan motsvarande siffra i stader ar
14%.

11 SCB, 2015. Dagens urbanisering — inte pa landsbygdens bekostnad
12 Westlund och Pichler, 2013. The Swedish countryside in the neo-urban knowledge economy

13 Hedlund, 2017. Growth and decline in rural Sweden — Geographical distribution of employment and popula-
tion 1960-2010.



Antal resor per person och dag
Kélla: RVU Sverige 2011-2016
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Figur 2-4  Antal resor per person och dag uppdelat per arende och boendeort enligt H-regioner. Kalla:
RVU Sverige 2011-2016.

Antal resor per person och dag med olika fardsatt
Kalla: RVU Sverige 2011-2016
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Figur 2-5  Antal resor per person och dag uppdelat per fardmedel och boendeort enligt H-regioner.
Kélla: RVU Sverige 2011-2016.



Persontransportarbete per person och dag.
Kélla: RVU Sverige 2011-2014
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Figur 2-6  Persontransportarbete (km) per person och dag i glesbygd jamfért med Sverige som helhet.
Kélla RVU Sverige 2011-2014.

Transportutbud

Vilket utbud och kvalitet vaginfrastrukturen har spelar roll som delforklaring till
drivande for biltransportarbetet. Pa en dvergripande niva kan konstateras att det
over en lang tid gjorts stora och kontinuerliga investeringar i vaginfrastruktur
som gjort bilalternativet till det generellt mest attraktiva. En systematisk Kkart-
laggning av hur stor andel av investeringarna som gjorts och gors for olika fard-
satt vore intressant, men sadan har vi inte hittat. Tillganglig jamforbara data ar
svarfangade inte minst eftersom investeringarna ofta ar finansierade pa olika ni-
vaer. Investeringar i vag och jarnvag pa nationell niva ger en viss indikation men
det &r bara en del av alla investeringar som gors i svensk infrastruktur. | Figur
2-7, syns de statliga bruttoinvesteringar som gjorts i vag och jarnvag mellan
1993-2012.
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Figur 2-7  Fasta bruttoinvesteringar i vag och jarnvag Kélla: Konjunkturinstitutet, 2012

Figur 2-7 stracker sig inte sa langt att man ser den relativa nedgang som radde i
jarnvagsinvesteringar mellan 30- och 80-talet med flera nedlaggningsvagor till
fordel for okat bilanvandande. Standarden pa saval det svenska vag- som jarn-
vigsnitet har darefter forbattrats mer an genomsnittet i Europa sedan 1990,
Trots 6kade investeringar har volymerna av trafik 6kat &n mer och inom jarn-
vagstrafiken finns det flaskhalsar i framforallt storstadsregionerna®®.

Statistik for investeringar i annan infrastruktur som till exempel cykel &r svara
att sammanfatta eftersom mycket ligger pa lokal/kommunal niva. | en rapport
fran Naturskyddsforeningen konstateras att en tiondel av resorna idag sker pa
cykel, samtidigt som mindre &n en procent av infrastrukturpengarna gar till cy-
kel®, se Figur 2-8.

Prop. fér Investering 2008 2009 2010 20Mm 2012
2012 Géng- och cykelvag 69 146 183
Totalt alla trafikslag 18 251 22 466 23780
2013 Gang- och cykelvig 189 209 m
Totalt alla trafikslag 23587 25655 26012
2014 Gang- och cykelvag 252 220 m
Totalt alla trafikslag 24749 25274 24509

Figur 2-8  Kostnader for genomférda investeringar i gang- och cykelvagar samt totalt enligt budgetpro-
positionerna for 2012, 2013 samt 2014. Miljoner kronor i I6pande prisniva. Kalla: Spolander,
(2014)

VTI har nyligen studerat den lokala transportplaneringen i fyra stérre svenska
stdder som presenterar ett stort implementeringsunderskott for cykel som visar

14 Konjunkturinstitutet, 2012. Férdjupning: Nivan pa infrastrukturinvesteringarna i Sverige; Regeringen 2015.
Investeringar och kapitalstock. PROP. 2014/15:100 Bilaga 3

15 Trafikverket, 2011. Situationen i det svenska jarnvagsnatet
16 Spolander, 2014. Statlig cykelpolitik — pa pappret och i realiteten.
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en klyfta mellan de trafikpolitiska ambitionerna att 6ka cykeltrafiken och genom-
forandet av atgarder som behovs for att realisera dem?’. 1 en hallbarhetskartlagg-
ning Trivector arligen gor for Sveriges storre stader visar det sig att de stader som
har hogst cykling ocksa ar de som investerar mest8, vilket leder till en dkad
klyfta mellan stader som satsar respektive inte satsar pa cykling.

Forutom den rent faktiska konkreta forbattringen av standard som kommer av en
investering fungerar dessa som injunktivt'® normerande genom den viljeyttring
den symboliserar och kan, som diskuteras i kapitel 3, darmed paverka bilresan-
det.

Demografiska skillnader

Hur mycket bil vi reser varierar stort mellan olika grupper. Man har betydligt
storre biltransportarbete &n kvinnor. Det gdller for alla d&renden men mest for
tjanste/studieresor dar man har mer an 4 ganger sa manga kilometer och for ar-
betsresor som ar nastan dubbelt sa stort som kvinnors.

Fran aldrarna 25 ar och uppat okar biltransportarbetet betydligt for att sedan
minska igen vid pensionsaldern (se Figur 2-9). Sett till de totala volymerna &r
just aldrarna som kéannetecknas av yrkesverksamhet de som har den 6vervaldi-
gande majoriteten av biltransportarbetet, se Figur 2-10.

Det ar latt att hanfora hog bilanvandning till arbetslivets forutsattningar men béade
skillnaden mellan man och kvinnor och att fritidsresande star for en s betydande
del av biltransportarbetet (42%) illustrerar att det &r en forenkling.

Det ar vart att fundera pa fritidsresandet i analyser av biltransportarbetets ut-
veckling. Det finns ytterst fA om ens nagra klimatatgarder for transportsektorn
direkt riktade till fritidsresande och utbudet av kollektivtrafik &r nastan uteslu-
tande inriktat pa att skapa konkurrenskraftigt alternativ till bilpendling, vilket ar
helt rationellt sett fran ett kapacitetsperspektiv. | diskussioner kring utveckling
av stadsomraden kretsar transportfragor ofta fortfarande kring det betalda arbetet
(relationer och resande mellan bostad och arbete) trots att detta ar ett ensidigt
perspektiv bade avseende hur manniskor faktiskt idag reser och den annu ojam-
stallda (mellan kvinnor och méan) férdelningen av det obetalda hem- och om-
sorgsarbetet.

Om man ser pa antalet sysselsatta ar andelen sysselsatta kvinnor (79%) visserli-
gen lagre &n andelen sysselsatta man (83%) (aldersgruppen 20-64 ar 2016 ars
uppgifter SCB) men det forklarar bara en brakdel av skillnaden i biltransportar-
bete mellan mén och kvinnor. Skillnaden i pendlingsavstand daremot &r relativt
stor del av forklaringen, men (igen) mén pa aggregerad niva har storre biltrans-
portarbete dn kvinnor for samtliga arenden, inte enbart arbetsrelaterade.

17 VTl rapport 781, 2013. Okad cykling: Professionella utmaning och hinder i den lokala transport-planeringen.
18 Trivector PM 2017:44. SHIFT2017 — Rankning av staders arbete med hallbara transporter

19 Injunktivt normerande anger att man vill skicka en signal om hur man vill att normen borde vara och ar inte
det samma som deskriptivt normerande som beskriver hur folk gor.
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Persontransportarbete bil per person och dag (km).

c
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Figur 2-9  Persontransportarbete (kilometer) med bil i Sverige uppdelat per drende for alderskategorier
och kdn. Genomsnittet for Sverige totalt &r 28 km per person och dag. Kélla: RVU Sverige
2011/14.
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Annat
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Persontransportarbete med bil per person och dag (kilometre)
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Férdelning av populationen i olika anvandarkategorier

Figur 2-10 Marimekko-diagram som illustrerar mangden persontransportarbete med bil frn olika alders-
grupper (datakalla: RVU Sverige 2011/14). Figurkalla: Artikel under arbete/submittad (Smid-
felt Rosqvist & Winslott Hiselius (2017) Whose car mileage needs to be reduced to reach the
climate goals of Sweden?)
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Vanor och normer

Att vana har stor betydelse for vardagliga val &r valkant och i Figur 2-11 illustre-
ras den stora skillnaden i biltransportarbete mellan olika bilvanor i populationen.
Personer som uppger att de har daglig bilanvandning star for hela 71% av bil-
transportarbetet och adderar man pa biltransportarbetet for dom som anvander
bil nagra ganger per vecka star dessa tillsammans for en 6vervaldigande majoritet
— 94 procent — av det totala biltransportarbetet. Det betyder att vanebilister maste
adresseras om biltransportarbetet ska kunna minskas.

45

40 |

35 4

30 A

25 4

20

Persontransportarbete med bil per person och dag (kilometre)

Nagon géng Sallan
per vecka

Dagligen Nagra ganger per
vecka

En/par génger

. ) ) per manad
Férdelning av populationen i clika anvandarkategorier

Figur 2-11 Marimekko-diagram som illustrerar mangden persontransportarbete med bil fran olika bilan-
vandargrupper (sjalvskattad klassning frdn RVU Sverige 2011/14). Kéalla: Artikel under arbete
(Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius (2017) Whose car mileage needs to be reduced to
reach the climate goals of Sweden?)

Aven attityder, varderingar och normer paverkar hur vi reser vilket till exempel
illustreras i de skillnader som finns mellan méns och kvinnors resande. Skillna-
der i méans och kvinnors resmonster beror inte bara pa olika forutsattningar sasom
inkomst och tillgang till bil, utan dven generella skillnader i vérderingar®.

20 Kronsell et al., 2016. Achieving climate objectives in transport policy by including women and challenging
gender norms — the Swedish case.

Annat

Fritid

Inkdp/service

Tianste/studieresa

mArbete/skola
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2.3 Trafikverkets basprognos och nagra utforskande scenarios

Enligt Trafikverkets basprognos utifran deras definition av nationellt aviserad
politik kommer biltransportarbetet att 6ka med 25% till 2030?* och med 31% till
20402, Detta star i stark kontrast till Trafikverkets klimatscenario som konstate-
rar att biltransportarbetet bor minska med 12 % till samma ar och med 18% till
2050. Den nya klimatlagen som trader i kraft 2018 har malar 2045, men andrar
inte pa det stora hela slutsatserna om de biltransportarbetesminskningar som
krévs.

Nar man anvéander aggregerade matt pa transportarbetesforandringar finns en risk
att man missar separata trender som kan ha betydelse for hur man prognosticerar
och agerar om framtiden. Frandberg & Vilhelmsson (2011) konstaterade som ti-
digare namnts att det till exempel &r skillnader mellan férdndringar Over tid i
olika alderssegment. En utveckling med 6kat biltransportarbete har darmed skett
| takt med att generationer med hogt bil- och kdrkortsinnehav har ersatt tidigare
generationer med lagre. Eftersom saval bilinnehav och kérkortsinnehav sjunker
i de yngre aldrarna kan formodas att atminstone en del av den effekten kommer
att folja med dessa generationer i takt med att de aldras vilket i sa fall skulle
betyda att de som &r unga idag, och darmed medelalders 2030/50, inte kommer
att ha riktigt lika hogt biltransportarbete per capita som nuvarande medelalders
har.

Med en 6kad andel av befolkningen i urbana miljéer med ett stérre utbud av
alternativ till bilen skulle denna trend hos de idag unga kunna beféstas i takt med
att de blir dldre forutsatt att alternativen gors attraktiva och tillgangliga. Urbani-
seringen kan alltsa bade vara del av forklaringen och forstarka den. Bastian &
Borjesson (2015) konstaterade ocksa i sin artikel en hogre priselasticitet i stad
och for laginkomsttagare — vilket tyder pa att olika ekonomiska styrmedel och
incitament far okad effekt med stod av urbaniseringen.

Det &r inte enbart resvanor som ar olika i olika grupper, dven attityder skiljer. En
tydlig skillnad &r att kvinnor har signifikant storre acceptans for klimatatgarder i
transportsektorn &n mén?®, Samma studie konstaterar likt manga studier att yngre
aldersgrupper ocksa har attityder i betydligt battre samklang med klimatomstall-
ningen av transportsektorn an aldre. Sammantaget talar i dagslaget mycket for
att riktade insatser for att gora det latt for yngre att gora ratt nar de gar fran ut-
bildning till arbets- och darefter familjeliv skulle kunna ha stor paverkan. Det
finns studier som visar att det ar i denna fas av livet det stora klivet till bilvana
tas®* och att denna brytpunkt mellan utbildningsfas och arbetslivsfas ar tydligare
i dagens generation an i tidigare generationer med en numera generellt langre tid
i ut?ildning ger ett storre fonster av att skaffa sig hallbara transportvanor (utan
bil)%.

2! Trafikverket, 2015. Rapport: Prognos for personresor 2030. Trafikverkets basprognos 2015.

22 Trafikverket, 2016. Rapport: Prognos for personresor 2040. Trafikverkets basprognos 2016.

2 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. Vem ska gora jobbet for att utslappsmalen ska nas?

24 Jones & Chatterjee, 2015. Travel behaviour change in the transition to adulthood: Insights from a biograph-
ical study

25 Busch-Geertsema & Lanzendorf, 2017. From university to work life — Jumping behind the wheel? Explaining
mode change of students making the transition to professional life.
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| forskningsprojektet redovisat i Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist (2017)
konstruerades nagra utforskande scenario for att diskutera framtida utveckling
och mojligheterna att na klimatmal. I ett av dess utforskas potentialen med en
utfasning av dldre generationers bilvanor och det visar att biltransportarbetet med
en sadan utfasning skulle kunna minska med 18%?°. Scenariot bygger pa anta-
ganden om att kommande yngre och de dver 65 gor som nuvarande generation i
dessa aldrar. | dldersgrupperna daremellan antas att 6kningen fran unga ar till
medelalders endast ar halvvags till nuvarande medelalders nivaer. Scenariot gor
alltsa inte ansprak pa att prognosticera framtiden utan utforskar vad ett sadant
scenario skulle innebara. Scenario har daremot nackdelen att varken gang eller
cykel skulle 6ka samtidigt som kollektivtrafik skulle 6ka avsevért (med 30%).
Scenariot dr intressant ur ett forandringsperspektiv eftersom ingen individ skulle
avkravas en minskning av sitt bilresande med undantag for den allra éldsta al-
dersgruppen som skulle félja en med alder minskat resande. Yngre skulle alltsa
oOka sitt resande med alder, dock inte till samma ohallbara nivaer som dagens
medelalders generation uppvisar.

I samma forskningsprojekt gjordes ett annat utforskande scenario om vad som
skulle bli effekten om vaneanvandningen av bil skulle forandras till 2050. Sce-
nariot undersoker vad som skulle hédnda med det totala biltransportarbetet om
varje bilanvandarkategori (se Figur 2-11) halveras och den andra halvan flyttas
ett steg ’ner” i bilanvindarfrekvensen med start fran bilanvéindning “Dagligen”.
Ett sadant scenario motsvarar en minskning av biltransportarbetet med 22% i
Sverige. Detta scenario har ocksa fordelen att antalet kilometer med saval kol-
lektivtrafik, gang som cykel skulle 6ka med 9%, 9% respektive 14%.

Inget av ovanstaende scenarier ar att betrakta som prognoser eller forutsagelser
av framtiden utan som utgangspunkt for en diskussion om potentialen i forandrat
beteende i tva av de grupper som bidrar med stérst volymer biltransportarbete —
nuvarande medeldlders och dldre samt vanebilister.

26 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. Vem ska gora jobbet for att utslappsmalen ska nas?
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3. Drivkrafter och paverkan

Att diskutera drivkrafter for utvecklingen av biltransportarbetet innefattar inte
bara en rad kategorier av drivkrafter (varderingar & normer, ekonomiska, poli-
tiska, demografiska, urbaniseringen, klimatférandringar och naturresurser) men
ett komplext system av paverkan och perspektiv. Drivkrafterna i sig paverkar
utvecklingen av en rad faktorer, till exempel hur vi reser, men drivkrafterna pa-
verkas ocksa av det system som de &r en del av. | ljuset av en omstallning av
transportsystemet till fossilfrihet, vilket inkluderar ett minskat biltransportarbete
ar det bade intressant att som tidigare presenterats se pa historiska trender och att
fundera pa vad det finns for drivkrafter och paverkansmojligheter for forandring
for framtiden.

Vissa faktorer samverkar som till exempel urbanisering och generell tillgang till
kollektivtrafik. Med stérre andel av populationen i urbana omraden 6kar popu-
lationens tillgang till och anvindning av kollektivtrafik. Men dven “stabila” fak-
torer som effekter av ekonomiska paverkansfaktorer paverkas av policys, attity-
der, sociala, tekniska och kulturella férandringar.

De forandringar som kan och forvantas ske har ocksa olika hastigheter. Vissa ar
ldngsamma och andra kan ske vildigt snabbt. Vissa trender/drivkrafter verkar pa
lang sikt och syns kanske annu inte. Bland de som forandrar forutsattningarna
mer langsamt ar sadant som handlar om markanvéndning, planering och infra-
strukturutbud. Boende och arbetsplatslokalisering ar nagot snabbare men fortfa-
rande langsamma medan hushallssammanséttning och anstallning skiftar betyd-
ligt snabbare. Forandrade ekonomiska strukturer, langre utbildningstid i populat-
ioner som helhet, en mer fragmenterad arbetsmarknad tillsammans med férand-
ringar i varderingar inklusive digitaliseringen kan komma att gradvis att pa sikt
forandra bilens roll.

3.1 Ekonomiska faktorer

Samband mellan ekonomiskt valstand inklusive branslepris och bilanvandning
ar tydligt en stor forklaringsvariabel till variationerna i kérda bilmil i Sverige?’.
Fortsatt ekonomisk tillvaxt kommer troligen att innebéra fortsatt 6kat bilinnehav
med historiska och nuvarande policys, attityder, sociala, tekniska och kulturella
forandringar. Pa nagra ars sikt ar det kanske inte troligt att detta forandras namn-
vart, men sett ur ett lite langre perspektiv ar det snarare osannolikt att inte syste-
met av faktorer och styrning foréandras. Inte minst sett i ljuset av de férandringar
som kravs for en hallbar utveckling och de direktiv och beslut Sverige tagit denna
fraga. Ekonomiska faktorer kommer dock sékert att fortsétta vara betydelsefulla.

27 Ex: Stapleton et al., 2017. Peak car and increasing rebound: A closer look at car travel trends in Great Brit-
ain; Matstoms, 2002. Modeller och prognoser for regionalt bilinnehav; Bastian & Bérjesson, 2015. Peak car?
Drivers of the recent decline in Swedish car use
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Traditionellt bilagande bestar av en stor fast kostnad som generellt leder till 6kat
anviandande da vi tenderar till att vilja ’fa ut s mycket som mojligt ur kostna-
den”. Med intaget av bildelningstjanster forskjuts kostnaderna mot en storre an-
del rorliga kopplat till faktisk anvéndning vilket genererar den motsatta effekten.
Sjalvkorande fordon kommer i sin helhet troligen att 6ka kostnaden per kilometer
jamfort med traditionellt manuellt styrda fordon. Ett sjalvkérande fordon i en
vilfungerande delningstjanst daremot kommer kunna bli betydligt billigare?®.

Den langsiktiga ekonomiska utvecklingen uppvisar cykliska monster som varar
ungefar 40 &r och som avslutas med allvarliga strukturkriser?®. Den nuvarande
cykeln befinner sig i sin senare del och om forloppet foljer tidigare monster kom-
mer tillvaxten att avta allt mer och na botten inom nagra fa ar. Som syns i Figur
3-1 sker svangningar bade snabbt mellan olika ar, men ocksa langsamt (de 40-
ariga cyklerna) sett i ett mer dvergripande perspektiv.
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Figur 3-1  Bruttonationalproduktens arliga tillvaxt i Sverige 1950-2010. Wavelet-metoden har anvants
for att eliminera korta konjunkturella svang-ningar och berakna den langsiktiga cykliska tren-
den. svangningar och berékna den I&angsiktiga cykliska trenden. Prognosen for de tva sista
aren bygger pa den cykliska trenden for perioden 1830-2008. Kalla: Maddisondatabasen.
Figurkalla: Trafikverket, 2013:120

Styrning och paverkan genom ekonomiska incitament ar vélbeprovat och finns
den politiska viljan ar styrningspotentialen stor tex genom skatter, investerings-
beslut och inte minst genom sin normerande effekt. Studier visar att ekonomiska
incitament kan paverka livsstilsval pa aggregerad niva framforallt langsiktigt, da
det blivit normbildande®.

3.2 Automation

Automatiseringen av personfordon kan pa sikt komma att leda till 6kad sékerhet,
forbattrad effektivitet, mindre miljopaverkan, forbattrad tillganglighet och be-
kvamlighet, men om det faktiskt blir sa eller inte beror till stor del pa hur vi valjer

28 Litman, 2017. Autonomous vehicle Implementation Predictions. Implications for transport Planning.

2 Trafikverket, 2013:120. Mot koldioxidsnala godstransporter - tillvaxtdyna-miskt perspektiv p& logistik och
godstransporter fram till 2050

30 Bastian & Borjesson, 2015. Peak car? Drivers of the recent decline in Swedish car use
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att utforma forutsattningarna®!. Hur snabbt utvecklingen kommer att ske beror
ocksa till vilken grad av automatisering som man refererar till: funktionsspecifik,
begransad eller fullstandig. Svenska experter pa omradet tror inte att den helt
autonoma bilparken &r pa plats forran efter 205032, Teknologin i sig kan innebéra
mekanismer som Okar totala biltransportarbetet genom potentiellt 1agre kostna-
der men ocksa genom att nya grupper i samhallet som tidigare varit utan (sjuka,
4ldre och minderdriga) kan fé tillgang till bil*3,

Manga mekanismer som kommer med automatiseringen — till exempel att det &r
ett relativt bekvamt och flexibelt alternativ — leder troligen till 6kat biltransport-
arbete®*. Utan reglering genom till exempel végtullar kan det dessutom vara bil-
ligare for ett sjalvkorande fordon att kora runt sjalv an att sta parkerad.

Som drivkraft och trend kommer automation att agera gradvis och langsamt med
samtidigt kontinuerligt dver lang tid.

3.3 Digitalisering, delningsekonomi och tjanstefiering

Digitalisering mojliggor for nya tjanster med potential att 6ka samverkan och
effektivisera anvandningen av transportsystemet®. Manga tror att transport som
tjanst — eller Mobility as a service (MaaS) — kommer att paverka bilinnehavet
mer &n automatiserade fordon, och troligen i ett tidigare skede och det finns for-
hoppningar att efterfragan biltransportarbete reduceras®. Liknande resultat finns
fran undersokningar av bilpooler som visar att bland personer som ansluter sig
till en bilpool minskar antalet fordon med en faktor fem*’. Det finns annu be-
gransad kunskap om vilka effekter MaaS har pa resmonster och bilinnehav men
pilottester tyder pa att resandet blir mer hallbart®®,

Precis som med automatiseringen beror hur systemen kommer att formas och
styras om biltransportarbetet och tillhérande miljépaverkan blir positiv eller ne-
gativ®. Optimister tror att utvecklingen kommer att g& snabbt och att MaaS-
tjanster kommer utgora stora delar av det totala biltransportarbetet inom 10 ar.
Men det finns manga anledningar att reservera sig till sddana scenarier. Det kravs
till exempel vél utbyggd kollektivtrafik. Manga har dven goda anledningar att

3t Trafikanalys, 2016. Jamstélldhetsanalys av trender inom transportsektorn. PM 2016:16

32 Trivector, 2014 Sjalvkoérande fordon - Sammanfattning av pagaende utveckling och diskussion kring sam-
hallskonsekvenser. Rapport: 2014:118. Workshop 2014. Medverkande: Trafikanalys, KTH, Trafikverket, trans-
portstyrelsen och Scania.

33 Wadud et al., 2015. Help or hinderance? The travel, energy and carbon impacts of highly automated vehi-
cles.

34 Litman, 2017. Autonomous vehicle Implementation Predictions. Implications for transport Planning.

35 Ben-Elia & Avineri, 2015. Response to travel information: A behavioural review.

36 Se t.ex. Holmberg et al., 2016. Mobility as a Service-MaaS. Describing the framework.

87 Trivector Rapport 2014:84 Effekter av Sunfleet bilpool - pa bilinnehav, ytanvandning, trafikarbete och emiss-
ioner.

38 Sochor, Stromberg och Karlsson, 2015. An innovative mobility service to facilitate changes in travel behav-
iour and mode choice.

39 Trivector Rapport 2016:112. Konsekvenser av Mobility as a Service. Jamforelser av alternativa scenarier for
implementering av nya mobilitetstjanster (forstudie).

40 Jrem Kok et al., 2017. Rethinking Transportation 2020-2030: The Disruption of Transportation and the Col-
lapse of the Internal-Combustion Vehicle and Oil Industries
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vilja dga egna fordon. Bekvamlighet, kostnader (for de som reser mycket) och
status*’. Sdana normer tar tid att dndra.

3.4 Befolkningsstrukturer och urbanisering

Resandeutvecklingen i form av volymer har en sjélvklar koppling till forand-
ringar i befolkningen och dess geografiska fordelning®?. Enligt SCBs befolk-
ningsframskrivningar®® forvintas Sveriges befolkning &r 2030 att vara ca 11.4
miljoner. Under de kommande 10 aren sa okar framforallt grupperna med éldre
och yngre. Barn och unga 0-19 ar 6kar med drygt 16 procent och aldersgruppen
65 ar och aldre, 6kar enligt prognosen med 15 procent. | de mest arbetsfora ald-
rarna 2064 ar okar befolkningen endast med knappt 7 procent.

Unga reser idag mindre an sin foraldrageneration i samma alder, men det finns
studier som tyder pa att det visserligen ar troligt att unga skjuter fram sitt bilag-
ande, men att de i senare livsskeden skaffar bil**. Osikerheten i forskningen &r
dock stor om vad detta kommer att betyda for framtiden.

Tabell2  Folkmangd 2016 och prognos 2017-2060 efter kon och aldersklasser. Tusental. Kalla: SCB
Sveriges framtida befolkning 2017-2060.

Koén Aldersklass

Ar Totalt Kvinnor Man 0-19 20—-64 65—

2016 9 995 4982 5013 2 291 5728 1977
2017 10 119 5037 5082 2 338 5773 2008
2018 10 221 5086 5135 2378 5803 2040
2019 10 325 5136 5188 2421 5836 2068
2020 10 431 5188 5243 2 464 5869 2098
2026 11 046 5485 5560 2 669 6105 2272
2030 11 344 5631 5713 2717 6207 2419
2040 11 898 5896 6 001 2770 6424 2703
2050 12 395 6129 6 266 2 829 6689 2877
2060 12 858 6345 6513 2 962 6694 3203

Likasa ar livsstilsval i form av urbaniseringen en viktig faktor for val av trans-
portmedel. Urbaniseringen i Sverige ar stark och dess paverkan pa biltransport-
arbetet har minskande effekt saval per capita som for Sverige som helhet ef-
tersom befolkningen i Sveriges landsbygdsomraden har hogre biltransportarbete
per person (en bit dver 32 km jamfort med genomsnitt for Sverige pa drygt 28
km), se Figur 2-6. Mgjligen kan den inom-urbana omflyttningen — sprawl — agera
motverkande kraft om inte hallbar tillganglighet skapas i dessa urbana ytterom-
raden.

Utbudet av mojligheter att utféra sina aktiviteter (inkluderar boséttning, lokali-
sering av verksamheter, inkop och inte minst fritidsutbud) paverkar mangden
transporter  och  darmed &  paverkar  saval  planering  som

41 Litman, 2017. Autonomous vehicle Implementation Predictions. Implications for transport Planning..
42 Bastian & Borjesson, 2015. Peak car? Drivers of the recent decline in Swedish car use
43 SCB, 2017. Sveriges framtida befolkning 2017-2060

44 Jorritsma & Berveling, 2014. Not car-less, but car-later: For young adults the car is still an attractive proposi-
tion.
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transportutbudsutveckling biltransportarbetet &ven om det knappast kan klassas
som en trend. Forandringar verkar dessutom mycket langsamt.

Okningen av andelen aldre kan med dagens situation under en period oka per-
sontransportarbetet per capita genom att medelalders idag har en historiskt sett
hdg bilanvandning. Okningen av andelen unga har en motverkande effekt forut-
satt att den laga bilanvandningen bland dagens unga star sig till kommande ge-
nerationer. Yngre (och valutbildade) ar ocksa mer medvetna om och mer bendgna
att acceptera policys som riktas mot minskad klimatpaverkan*. Aven urbanise-
ringen har potential att sdval kortsiktigt som langsiktigt minska biltransportarbe-
tet.

3.5 Livsstil, varderingar och normer

Tid, kostnad och bekvamlighet &r de faktorerna som hittills ansetts avgéra man-
niskors val av transportmedel*® och forandringar i véarderingar och normer har
inte riktigt tagits hansyn till. En vaxande mangd litteratur dgnar sig emellertid at
dessa fragor for transportsektorn och dess omstallning. Pa lagre sikt ar det troligt
att dven forandringar i normbaserade skiften och nya samhalleliga insikter/ideo-
logi kommer att spela en betydligt storre roll for transportval®’.

Forandringar av véarderingar och normer har storre chans att bli bestaende nar de
kombineras med faktiskt beteende®®, vilket &r intressant i perspektiv av yngres
mer hallbara beteende. Kan denna typ av atgarder riktade mot varderingar och
normer ha storre effekt pa den del av befolkningen som kommer att vara med
manga ar framover? Denna grupp skulle precis som for rokningen kunna fungera
som murbracka och foregangare for en mer omfattande svangning. Olika marke-
ting-atgarder har ocksa storre effekt i forhallanden dar de beteenden som man
vill oka, till exempel géng, har goda fysiska forutsattningar®®, vilket antyder att
dessa grupper kan komma att fordndras mest och forst.

De val som samhélle och myndigheter gor avseende planering och transportut-
budsutveckling kommer ocksa att fungera normerande. Satsningar pa alternativ
till bil och attraktiv hallbar tillgéanglighet signalerar 6nskat beteende och norm.
Hér kan en till exempel relatera till fordndringar i beteende och normer kring
rokning. Den drastiska forandring som skett sedan 1970-talet av saval beteende
och normer férknippade med rékning har vaxelvis forflyttas. Det dr dessutom sa
att det finns likartade skillnader mellan olika generationers vanor och varderingar
kring rékning. Den hoga andelen rokare bland unga fran 1960-talet aterfinns idag
bland de aldre.

Forandringar i varderingar och normer sker ofta gradvis och tar [ang tid, men inte
alltid. Forandringar bor dessutom ses uppdelat pa olika grupper, inte minst gene-
rationer (kohorter), for att kunna hanteras i ett malstyrt omstallningsarbete.

45 Johnston & Deeming, 2016. British political values, attitudes to climate change, and travel behaviour.

46 Novikova, 2017. The Sharing economy and the Future of Personal Mobility: New models Based on Car shar-
ing.

47 Bastian, 2017. Explaining trends in car use. KTH. Doctoral Thesis

48 Zhang et al., 2013. Evaluation of south-Australia’s TravelSmart project: Changes in community’s attitudes to
travel

4 Ma et al., 2017. Social marketing and the built environment.
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4. Nagra avslutande reflektioner

Att kanna till och forsta historisk utveckling (trender) ger intressant fakta om
drivkrafter och paverkansfaktorer. Det géller dock att vara varsam med tolk-
ningar och satta dessa i dagens faktiska tillstand och framtida 6nskvart tillstands
kontext.

Ar malet att minska transportsektorns klimatutslapp, inklusive minska transport-
arbetet med bil, kravs stor tydlighet och vilja. Att forlita sig pa att enskilda indi-
vider vill och sjalvmant forandrar sitt beteende ar ett for defensivt och med for
langsam forandringspotential for att kunna bidra till de férandringar som kravs
for ett hallbart transportsystem 2045°C. S&val forskning, myndigheter och na-
ringsliv maste med kraftfulla medel bidra till omstallningen genom att i méjlig-
aste man stotta att enskilda kan bidra.

For forandringar som den dnskade omstéliningen av transportsektorn behdver de
flesta manniskor ett starkt och tydligt ledarskap for att bidra till de énskade for-
andringarna®. | forskningsdiskussioner och analyser betyder det just ett tydligt
ledarskap som kommunicerar mal och visioner och som fattar beslut i enlighet
med dessa. De beslut/styrning vi som samhalle valjer (inklusive eventuell skat-
tevaxling/styrning utover direkt transportrelaterade skatter) har saval direkteffekt
som normerande. Kommunikation av mal och visioner sker till exempel de beslut
och de policys som inférs av till exempel svenska SOFT-myndigheter som in-
junktivt normerande — en effekt i sig som inte ska underskattas ens i relation till
exempelvis ekonomiska incitament®’. Bland kommunikation som motverkar
finns till exempel hanvisning till prognosstyrda investeringar. En outmanad bil-
norm i transportsektorn har potens att sinka omstallningen till saval klimatmass-
igt och socialt hallbart transportsystem.

Ta tillvara potentialen i ungas transportbeteenden och varderingar som i dagsla-
get ar mer hallbara. Unga ar dven generellt satt mer positivt installda till nya
fenomen och trender sasom digitalisering och delningsekonomi. Inrikta sats-
ningar som underlatta for dem att inte ratta sig till gamla ohallbara normer.

Kommunicera varderingar kopplade till hallbar utveckling for transportsektorn.
Sveriges nya klimatlag ar unik och har bred politisk uppslutning och bér som
sadan forstas av alla. Att de stora skillnaderna i mans och kvinnors bilanvanding

%0 |shikawa & Nishioka, 2017. Carrying out the Paris agreement: Role of research communities in supporting
scientific climate policy.

51 Johnston & Deeming, 2016. British political values, attitudes to climate change, and travel behaviour. Policy
& Politics.

52 Raux et al., 2015. Mobility choices and climate change: Assessing the effects of social norms and economic
incentives through discrete choice experiments.
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inte bara beror pa olika forutsattningar sasom inkomst och tillgang till bil, illu-
strerar vikten av varderingar och normer®,

Digitaliseringens och automationens frammarsch innebdr en centralisering av
makten éver bilars fran forarna till de som utvecklar systemen. Styrning och re-
glering ter sig an viktigare i detta perspektiv.

Viktigt med styrning som segmenterar olika demografiska grupper och andra
forutsattningar for specifika individer. One size fits all-lsningar troligen svara
att fa att fungera.

Den prognosticerade befolkningsokningen accentuerar behovet av att ur ett kli-
matomstéliningsperspektiv arbeta med minskningar av biltransportarbetet per ca-
pita, inte minst for att 6ka robustheten i omstéllningen och minska potentiella
bakslag i till exempel teknikinférande.

Det kommer alltid att finnas trender och krafter som driver bilanvandningen i
den ena eller andra riktningen. Den avgorande fragan &r vilka mal som sétts
upp och hur dessa fungerar som ledstang for de atgarder, investeringar och be-
slut som fattas.

%3 Kronsell et al., 2016. Achieving climate objectives in transport policy by including women and challenging
gender norms — the Swedish case.



23

Litteratur/underlag

Bastian, 2017. Explaining trends in car use. KTH. Doctoral Thesis
Bastian & Borjesson, 2015. Peak car? Drivers of the recent decline in Swedish

Ben-Elia & Avineri, 2015. Response to travel information: A behavioural re-
view. Transport Reviews vol. 35, No 3. 35-377

Busch-Geertsema & Lanzendorf, 2017. From university to work life — Jumping
behind the wheel? Explaining mode change of students making the transition to
professional life.

Dijst et al., 2017. Exploring urban metabolism — Towards an interdisciplinary
perspective. Resources, Conservation and Recycling.

Focas & Christidis, 2017. Peak Car in Europe? Transportation Research Proce-
dia 25, 531-550

Frandberg & Vilhelmsson, 2011. More or less travel: personal mobility trends
in the Swedish population focusing gender and cohort

Hedlund, 2017. Growth and decline in rural Sweden — Geographical distribution
of employment and population 1960-2010. Diss., Umea universitet.

Hjorthol, Levin, Sirén, 2010. Mobility in different generations of older persons.
The development of daily travel in different cohorts in Denmark, Norway and
Sweden. Journal of Transport Geography 18, 624633

Holmberg et al., 2016. Mobility as a Service-MaaS. Describing the framework.
Viktoria Swedish ICT

Irem Kok et al., 2017. Rethinking Transportation 2020-2030: The Disruption of
Transportation and the Collapse of the Internal-Combustion Vehicle and Oil In-
dustries, RethinkX

Ishikawa & Nishioka, 2017. Carrying out the Paris agreement: Role of research
communities in supporting scientific climate policy. Journal of renewable and
sustainable energy 9, 021401

Johnston & Deeming, 2016 British political values, attitudes to climate change,
and travel behaviour. Policy & Politics vol 44 no 2 191-213.

Jones & Chatterjee, 2015. Travel behaviour change in the transition to adult-
hood: Insights from a biographical study



24

Jorritsma & Berveling, 2014. Not car-less, but car-later: For young adults the
car is still an attractive proposition. Netherlands Institue for Transport Policy.
Den Haag.

Konjunkturinstitutet, 2012. Fordjupning: Nivan pa infrastrukturinvesteringarna
i Sverige; Regeringen 2015. Investeringar och kapitalstock. PROP. 2014/15:100
Bilaga 3

Kronsell et al., 2016. Achieving climate objectives in transport policy by includ-
ing women and challenging gender norms — the Swedish case. Sustainable Trans-
portation

Litman, 2017. Autonomous vehicle Implementation Predictions. Implications for
transport Planning. Victoria Transport Policy Institute.

Ma et al., 2017. Social marketing and the built environment: What matters for
travel behaviour change? Transportation 44: 1147-1167.

Matstoms, 2002. Modeller och prognoser for regionalt bilinnehav

Nicolas & Pelé, 2017. Measuring trends in household expenditures for daily mo-
bility. The case in Lyon, France, between 1995 and 2015. Transport Policy 59,
82-92

Niedomysl & Amcoff, 2011a. Is there hidden potential for rural population
growth in Sweden? Rural Sociology 76(2), 257-279.

Novikova, 2017. The Sharing economy and the Future of Personal Mobility:
New models Based on Car sharing. Technology Innovation Management Review
Volume 7, issue 8

Ohta, 2017. Patterns of motorization development and next-generation mobility
systems. IATSS Research 40: 81-84

Raux et al., 2015. Mobility choices and climate change: Assessing the effects of
social norms and economic incentives through discrete choice experiments. TRB
Annual Meeting

SCB, 2015. Dagens urbanisering — inte pa landsbygdens bekostnad. URL:
https://www.sch.se/sv_/Hitta-statistik/Artiklar/Dagens-urbanisering--inte-pa-
landsbygdens-bekostnad/

SCB, 2017. Senast publicerade: Sveriges framtida befolkning 2017-2060

Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius, 2017. Whose car mileage needs to be
reduced to reach the climate goals of Sweden? (Submittad artikel)

Sochor, Stromberg & Karlsson, 2015. An innovative mobility service to facilitate
changes in travel behaviour and mode choice. 22nd ITS World Congress, Bor-
deaux, France, 5-9 October 2015.



25

Spolander, 2014. Statlig cykelpolitik — pa pappret och i realiteten. Na-
turskyddsféreningen

Stapleton et al., 2017. Peak car and increasing rebound: A closer look at car
travel trends in Great Britain

Stokes, 2013. The prospects of Future level of car access and use. Transport Re-
views, Vol 33, No. 3

Trafikverket, 2011. Situationen i det svenska jarnvagsnatet, TRV2011/10161A.

Trafikverket, 2013:120. Mot koldioxidsnala godstransporter - tillvaxtdynamiskt
perspektiv pa logistik och godstransporter fram till 2050

Trafikverket, 2015. Rapport: Prognos for personresor 2030. Trafikverkets bas-
prognos 2015.

Trafikverket, 2016. Rapport: Prognos for personresor 2040. Trafikverkets bas-
prognos 2016.

Trafikanalys, 2016. Jamstalldhetsanalys av trender inom transportsektorn. PM
2016:16

Trivector Rapport 2017:2 Kartlaggning av behov av atgarder och styrmedel for
Okad tillganglighet i stéader.

Trivector PM 2017:44. SHIFT2017 — Rankning av staders arbete med hallbara
transporter

Trivector Rapport 2016:93 Tillganglighet och mobilitet for en hallbar landsbygd.
En kartlaggning av kunskapslaget och behov av framtida forskning.

Trivector Traffic rapport 2016:112 Konsekvenser av Mobility as a Service. Jam-
forelser av alternativa scenarier for implementering av nya mobilitetstjanster
(forstudie).

Trivector Rapport 2014:118. Sjalvkorande fordon - Sammanfattning av pa-
gaende utveckling och diskussion kring samhalls-konsekvenser.

Trivector Traffic Rapport 2014:84 Effekter av Sunfleet bilpool - pa bilinnehav,
ytanvandning, trafikarbete och emissioner.

Van der Waard el al., 2013. New drivers in mobility; What moves the Dutch in
201272 Transport Reviews. Vol 33. No 3.

VTI, 2013. Okad cykling: Professionella utmaning och hinder i den lokala trans-
port-planeringen. Vég- och transportforsk-ningsinstitutet, VT1 rapport 781,
2013.

Wadud et al., 2015. Help or hinderance? The travel, energy and carbon impacts
of highly automated vehicles. Transortation Research Part A 86 (2016) 1-18



26

Westlund & Pichler, 2013. The Swedish countryside in the neo-urban knowledge
economy, Regional Science Policy & Practice 5(2), ss. 225-236.

Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. Vem ska gdra jobbet for att ut-
slappsmalen ska nas? Bulletin 306

Zhang et al. 2013 Evaluation of south-Australia’s TravelSmart project: Changes
in community’s attitudes to travel. Transport Policy 26: 15-22






