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Resvanor och instéallning till fardmedel i Falu kommun

av Louise Eriksson och Sonja Forward
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

I denna rapport beskrivs resultat frdn en resvaneundersokning (RVU) och en attityd-
undersokning som genomfordes i Falu kommun hosten 2008. RVU:n besvarades av

1 241 respondenter (svarsfrekvens 31 %) och attitydundersdokningen av 615 respon-
denter (svarsfrekvens 31 %). RVU:n visade att deltagarna hade genomfort i snitt

3.3 delresor under dagen och for majoriteten av resorna (64 %), anvédndes bil. Buss,
cykel och géng anvindes for omkring 10 % av resorna vardera. De flesta resor var till
och fran arbetet foljt av resor for olika inkdp. Resans ldngd hade en betydelse for val av
fardmedel och inte sd forvdnande var framforallt gdng viktigt pd kortare resor (upp till

3 km), medan cykel anvidndes pé resor upp till 5 km. Bil var emellertid det dominerande
fardmedlet pé resor fran 3 km och uppét, dér 6ver 70 % av antalet resor gjordes med bil.
I RVU:n undersoktes dven vilka motiv resendrerna hade till att anvénda olika fard-
medel. Resultatet visade att enkelt/bekvamt var ett viktigt skal till att anvdnda sdval bil
som buss, cykel och ging. Tidsbesparande var emellertid endast viktigt for att anvénda
bilen och hélsoskal var endast viktigt for att cykla eller ga. Att det saknas andra rimliga
fardsatt forekom bland motiv till bade bil och buss. Miljoskal var ett viktigt skal till att
cykla men dven i viss utstrickning till att 4ka buss och till att gi. Aven om ekonomiska
motiv fanns med som en viktig orsak till att ka buss, cykla och att gé& var det inte det
mest framtrddande motivet for nagon av dessa fairdmedel.

I attitydundersdkningen studerades sdrskilt hur anvdndningen av bil, buss och cykel
uppfattades i samband med deltagarnas vanligaste resa. Sévil deltagarnas attityd, upp-
levelse av kontroll 6ver att anvinda dessa fardmedel samt sociala normer for fard-
medelsanvindning studerades. Resultaten visade att deltagarna framst hade en positiv
attityd till cykel men dven till bil. Emellertid var det en rad omstdndigheter som upp-
levdes hindra cykelanvdndning och istdllet innebar en fordel {for bilen, exempelvis nér
det ar daligt vader. Buss uppfattades nagot mer negativt och mojligheten att anvénda
buss uppfattades som mindre mojligt &n mojligheten att anvédnda bil. Framf6rallt fanns
en stark social norm for att anvénda bil, bade med avseende pa hur acceptabelt andra
tyckte att det var, men dven utifran att det &r ndgot som de nérstdende sjélva gor. Man
kan da sluta sig till att det finns en hog acceptans att anvinda bilen samtidigt som det
upplevs som normalt. Deltagarna uppfattade visserligen att nirstdende &dven accepterar
att de cyklar eller aker kollektivt men i detta hdnseende var det inte ndgot som de nér-
stdende sjélva gjorde.

Olika faktorers betydelse for intentionen att anvidnda olika fardmedel analyserades
ocksd. Resultatet visade att avsikten att anvidnda bil paverkades av en positiv attityd till
bilresan, att andra accepterade beteendet och att det var vildigt lite som skulle hindra
dem frén att anvénda bilen. Det var fler mén &n kvinnor som tinkte anvénda bilen och
inte sa forvanade hade ménnen storre tillgéng till bil och saknade busskort. Det som
paverkade viljan att dka buss var upplevd kontroll, det vill sdga fa upplevda hinder, att
deras nirstaende sjdlva éker buss och en positiv attityd till att aka buss. Deltagarna i
denna grupp hade en mera begrinsad tillgang till bil men hade skaffat sig ett busskort.
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Bland dem som hade for avsikt att aka buss fanns det fler kvinnor och &ldre personer.
Avsikten att cykla paverkades, i likhet med de andra, av fa upplevda hinder, att deras
ndrstdende ocksa cyklade och en positiv attityd till cyklandet. Deltagarna i denna grupp
var ndgot yngre, hade begrinsad tillgang till bil och de hade inte ndgot busskort. Ovan-
stdende faktorer forklarade lite mer &n hilften av variationen i deras intention. I attityd-
undersokningen studerades dven potentialen for ett mer miljovanligt resbeteende.
Omkring hélften av deltagarna gjorde i viss utstrackning fler drenden pé samma resa,
anvinde en sparsam korstil och valde mer miljovénliga fardsétt. Emellertid var det en
stor grupp av deltagarna (40 %), som anvénde bil och inte funderade pa att byta till
andra fardmedel pa sin vanligaste resa. Dessa bilanvindare hade en mycket positiv syn
till bilen.

Resultat fran bdde RVU:n och attitydunders6kningen visade att oavsett vilket firdmedel
deltagarna anvidnde uppfattades fardmedlet positivt. For att fler bilister ska vilja att resa
mer miljovénligt krdvs ddrmed att forutsdttningarna for att resa med alternativa fard-
medel forbittras. En generell 6kning av mera miljovénliga transporter kan fora med sig
andra positiva konsekvenser eftersom det d& upplevs som mera normalt vilket i sin tur
kan bidra till att en positiv spiral skapas. For att nd denna 6kning bor information om
problemet med bilanvindandet ur miljésynpunkt lyftas fram samtidigt som man intro-
ducerar olika incitament till att byta fardmedel. Exempel pd sddana incitament &r en
forbéttrad framkomlighet for buss och cykel samt olika formaner som stérker det miljo-
vénliga resandet.

6 VTI rapport 678



Travel behaviour and attitudes towar ds different modes of transport in the
municipality of Falun

by Louise Eriksson and Sonja Forward
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

This report presents the findings of a travel survey and an attitude survey performed in
the municipality of Falun in autumn 2008. A total of 1,241 respondents answered the
travel survey (response rate 31%) and 615 respondents completed the attitude survey
(response rate 31%). The travel survey revealed that on average the respondents
undertook 3.3 trips a day, and that 64% used a car for the majority of these trips. Bus,
bicycle, and walking accounted for around 10% of the trips each. The majority of the
trips were to and from work, followed by trips to do various kinds of shopping errands.
Distance was significant for choice of travel mode, and not surprisingly, walking was
important for shorter trips of up to 3 km, while bicycle were used for trips up to 5 km.
However, the car was the dominant form of transport for trips of 3 km and above, with
over 70% of such trips undertaken by car. The travel survey also asked why respondents
chose different modes of transport. The results showed that ease/convenience was an
important reason for going by car, bus, bicycle or on foot. Saving time was, however,
only important for going by car, and health reasons were only important when cycling
or walking. A lack of reasonable alternatives was a motive for using both car and bus.
Environmental reasons were important for cycling and also, to a certain extent, for
taking the bus or walking. Although financial motives were important for taking the
bus, cycling or walking, this was not the most prominent motive for any of these travel
modes.

The attitude survey looked at how using a car, bus or bicycle was perceived in connec-
tion with respondents’ most usual journey. The attitudes of respondents, perceived
behavioural control of their mode of transport and the social acceptance of using various
modes of transport were studied. The results revealed that the respondents had a
favourable attitude to bicycles in particular, as well as to cars. However, there was a
number of circumstances that were perceived to mitigate against cycle usage and lead to
favouring of cars instead, for instance, during bad weather. Travelling by bus was seen
as slightly more negative and the possibility of taking the bus was rated lower than the
possibility of using the car. Above all, there was a powerful social acceptance in favour
of car usage, both in terms of how acceptable others found this and also based on this
being something that people close to them do. This meant that the acceptance level for
using a car was high and something that was perceived to be normal behaviour.
Respondents may well have perceived that people close to them found it acceptable that
they cycled or used public transport, but in this respect, using these travel modes was
not something that people close to them did.

The importance of various factors concerning the intention to use different modes of
transport was also analysed. The results showed that the intention to travel by car was
affected by a positive attitude to car travel, that other people found this behaviour
acceptable and that there was very little to hinder them from using the car. More men
than women intended to go by car and unsurprisingly, they had greater access to a car

VTI rapport 678 7



and did not have bus passes. What influenced the intention to travel by bus was
perceived behavioural control, i.e. perceived obstacles, but also that people close to
them also took the bus and a positive attitude to travelling by bus. Respondents in this
group had more limited access to a car and were bus pass holders. Respondents who
intended to travel included more women and elderly people. The intention to cycle was
affected, as with other groups, by perceived behavioural control, that people close to
them also cycled and had a positive attitude to cycling. Respondents in this group were
slightly younger, with limited access to a car, and did not have bus passes. The above
factors also explained slightly over half of the variation in their intentions. The attitude
survey also looked at the potential for more environmentally friendly travel behaviour.
To a certain extent, around half of the respondents did more than one errand on the
same journey, had adopted an eco-driving approach and chose more environmentally
friendly way of travelling. However, a large group of respondents (40%), used their car
and were not thinking of switching to another mode of transport for their most frequent
journey. These car users were very favourably disposed to their cars.

The results of both the travel survey and the attitude survey showed that regardless of
mode of transport, the respondents perceived their mode of transport favourably. This
means that if more car users are to choose to travel in a more environment — friendly
way, opportunities to use alternative modes of transport must be improved. A general
increase in more environmentally friendly forms of transport can lead to other positive
consequences as these modes will then be perceived as being more normal, which in
turn can help create a positive upward spiral in use. To achieve this increase, informa-
tion on the environmental problems of car usage should be highlighted and various
incentives should be introduced. These incentives can include improved accessibility
and also other benefits that boost environmentally friendly travel.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Resor ér en viktig forutséttning for att vi ska fa tillgang till arbetsplatser, affarer,
serviceinstitutioner och olika platser for fritidsaktiviteter. Till vardags anvénds ofta bil,
cykel, gang eller kollektiva firdmedel sdsom buss for att resa till olika aktiviteter. Det
finns emellertid en stor variation i vilken utstrackning olika fairdmedel belastar miljon.
Bilanvéndningen bidrar exempelvis till flera olika miljoproblem sasom luftféroreningar,
klimatférdndringar, buller och tringsel (se t.ex. Chapman, 2007; Miedema, 2007; Van
Wee, 2007). For att minska privattransporters negativa effekter pd miljon ar det darfor
viktigt att andelen resenirer som anvédnder andra firdmedel 4n bil 6kar. For att kunna
paverka resendrer att byta firdmedel 1 denna riktning behdvs fordjupad kunskap om
vilka fairdmedel méinniskor anvinder och varfor de anvdnder dessa fardmedel.

1.2  Teoretiska utgangspunkter

Val av transportmedel 4r en ménsklig handling och dérfor &r det viktigt att forstd vad
det ar for motiv som styr valet av transporter. Genom att paverka motiv bakom resandet
kan man @ven pa sikt piverka framtida handlingar. For att lyckas i detta arbete bor man
ga systematiskt tillvdga och som vigledning anvinda en utarbetad teori. I denna rapport
har tvé teoretiska angreppssétt anvants, Theory of planned behaviour (TPB) och The
transtheoretical model (TTM).

1.2.1 Theory of planned behaviour

Theory of planned behaviour (TPB) (Ajzen, 1988; 1991) &r en teori som anvénts for att
forklara vad som paverkar val av transporter (t.ex. Bamberg & Schmidt, 2003; Forward,
1998). Figur 1 visar att attityd, subjektiv norm och upplevd kontroll individens paverkar
intention att agera. Intentionen och upplevd kontroll paverkar i sin tur beteendet. Atti-
tyden ir ett uttryck for individens vérdering av vilka konsekvenser ett speciellt handlade
skulle fa. Den subjektiva normen miter en form av grupptryck och beskriver hur andra
skulle reagera om beteendet utfordes. I detta sammanhang &r det viktigt att papeka att
den inte méter hur andra faktiskt skulle reagera utan istéllet vad individen tror. Upplevd
kontroll av beteendet 4r den subjektiva upplevelsen av den egna férmagan att bemistra
situationen och inte den faktiska (Schifter & Ajzen, 1985). Denna kan vara baserad pa
tidigare erfarenheter, egna eller andras. Dessa variabler dr definierade som tre obero-
ende funktioner, som var och en for sig i1 olika grad paverkar intentionen. I figuren visar
den streckade linjen mellan upplevd kontroll av beteendet och beteende att sambandet
kan vara antingen direkt eller indirekt beroende pa graden av kontroll. D& kontrollen ar
lag styrs personen i mindre grad av sina intentioner vilket i sin tur innebér att denna
brist pa kontroll har en direkt effekt pa beteendet.

En individ kan ha flera olika forestdllningar om en speciell handling men endast styrs av
relativt fa som kallas ”framtradande forestillningar”. Tre olika framtradande forestill-
ningar har beskrivits: forestéllning om beteendet, forestéllning om normen och forestéll-
ning av kontroll vilka pé ett indirekt sitt paverkar intentionen via attityd, subjektiv norm
och upplevd kontroll. Den sociala miljons paverkan pa beteendet delas ibland upp 1
subjektiv norm (dvs. uppfattning om vad andra viktiga personer tycker att individen bor
anvinda for fairdmedel) och deskriptiv norm (dvs. uppfattning om vilka firdmedel andra
anvénder) (Heath & Gifford, 2002). Genom att tillimpa TPB i relation till firdmedels-
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anvindning kan forstaelsen for vilka psykologiska faktorer som paverkar intentionen att
anvinda olika fardmedel forbéttras.

Forestillning om
beteendet och
virdering av
effekt

Attityd

till beteendet

Forestillning om
normen och viljan
till anpassning

Subjektiv

Intention Beteende

norm

Forestillning av

Upplevd

kontroll och — ]  kontroll av
upplevda resurser

beteendet

Figur 1 Theory of planned behaviour (Ajzen, 1988; 1991).

1.2.2 The transtheoretical model

Att fordndra individens fardmedelsanvdndning frén att anvénda bil till att anvénda ett
mer miljovanligt fairdmedel sdsom buss, cykel eller gang kan dven ses som en process
dér olika beslutsstadier avloser varandra. Enligt den transteoretiska modellen (The
transtheoretical model, TTM; Prochaska & DiClemente, 1983, 1984) gér individen
igenom fem olika stadier innan det nya beteendet &r etablerat: Dess stadier dr
formedvetenhet (pre-contemplation), begrundande (contemplation), forberedelse
(preparation), handling (action) och vidmakthallande (maintenance).

I det formedvetna stadiet finns inte nagon medvetenhet kring att ens eget beteende &r ett
problem och inga funderingar pa att fordndra beteendet. I det andra stadiet, begrund-
ande, uppfattas visserligen fordelar med ett fordndrat beteende 4ven om nackdelarna
fortfarande 6vervéger. I det tredje stadiet, forberedelse, har individen beslutat sig for att
genomfora fordndringen och han/hon testar ocksa det nya beteendet. For de individer
som kommit till det fjarde stadiet, handling, utfors det nya beteendet. I det femte stadiet
har det nya beteendet pagatt en lingre tid och individen vidmakthaller da beteendet.
enlighet med modellen gér det ddrmed att placera in individer i olika stadier for att
battre forsta hur langt individer har kommit i sin process att fordndra sitt beteende.
Modellen har framforallt anvénts for att forklara hur beteenden kan bli mer hdlsosamma
men har dven tilldimpats i relation till resbeteenden, exempelvis for att forklara over-
gingen frén bil till anvdndning av kollektiva fairdmedel (se Bamberg, 2007).
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1.3 Syfte

Denna rapport fokuserar pa fairdmedelsanvindning och orsaker till att ménniskor i1 Falu
kommun anvénder olika fardmedel sdsom bil, buss, cykel och gang for sina vardagliga
resor. Falu kommun ligger i mellersta Sverige och har cirka 55 000 invanare (SCB,
2006). Inledningsvis beskrivs en undersdkning av vilka resvanor invénare i Falu
kommun (resvaneundersokning, RVU) har med avseende pa antal resor, resornas langd,
fardmedelsanvéndning samt typ av drenden. I undersdkningen uppmérksammas dven
motiv till att anvédnda olika fardmedel samt likheter och skillnader mellan de som valt
att resa med olika fairdmedel (dvs. endast med bil, bade med bil och med andra férd-
medel samt endast med andra fairdmedel 4n bil). Baserat pa en attitydundersokning
fordjupas dérefter analysen av hur olika fairdmedel (dvs. bil, buss och cykel) uppfattas. I
enlighet med TPB studeras vad som paverkar val av transporter, dvs. attityd till fard-
medlet, upplevd kontroll Gver att anvdnda fardmedlet samt sociala normer for att an-
vianda fairdmedlet. Dessutom undersoks potential for ett mer miljovénligt resande genom
att dela in deltagarna i de olika fordndringsstadierna i enlighet med TTM. Slutligen
undersdks 1 vilken utstrackning deltagarna anvénde olika miljovénliga strategier for att
minska sin miljopéverkan.
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2 Del 1 — Resvaneundersokning

2.1 Metod
2.1.1 Genomforande

En resvaneundersokning skickades till 4 000 personer (6—84 ar) i Falu kommun under
oktober och november médnad 2008. Till barn under 15 &r var brevet adresserat till
malsman. Formuléret bestod av tre delar: 1) frdgor om resor som deltagaren genomfort
under dagen 2) attitydfrdgor samt 3) bakgrundsfragor. I del 1 fick deltagarna beskriva
alla delresor (ldngre 4n 200 meter) som de hade genomfort under dagen utifran var och
nér resan paborjades och avslutades samt hur 1ang resan var.' Dessutom fick deltagarna
ange syftet med resan (t.ex. bostad, arbete, himta/ldmna barn, fritidsaktiviteter och in-
kop/drende), vilket fardsétt de anvénde (t.ex. bil, buss, cykel, gang och tdg) samt orsak
till varfor de valde ett visst fardsatt (t.ex. enkelt/bekvamt, tidsbesparande, miljovanligt
och billigt). Attitydfrdgorna i1 del 2 handlade om vilka transportslag man ansag att kom-
munen skulle prioritera, vilka trafikproblem man upplevde i kommunen (t.ex. koer, av-
gaser, buller och sékerheten) samt hur manga minuter och hur manga kilometer man var
villiga att resa med olika fardmedel. I del 3 stilldes bakgrundsfrdgor som bl.a. handlade
om kon, alder, utbildning, sysselsittning, inkomst samt tillgang till olika fardmedel.

2.1.2 Deltagare

Efter ett personligt pAminnelsebrev samt uppmaningar i kommunala tidningar om att
besvara enkiten var svarsfrekvensen 31 % (n = 1241). Bland deltagarna uppgav 12 %
att de inte hade genomfort ndgra resor som var ldngre én 200 meter under dagen. Det
vanligaste skélet var att de inte hade nagot drende, vissa var emellertid sjuka, hade sjukt
barn eller arbetade hemma. Det var ddrmed 1 092 personer som genomfort atminstone
en resa under dagen da resvaneundersokningen fylldes i. I tabell 1 beskrivs deltagarna
som genomfort minst en resa under dagen med avseende pa bakgrundsfaktorer. Resul-
taten visar att nagot fler kvinnor dn min besvarade enkiten och att medeldldern var

48 ar. Drygt 40 % hade hogskola eller universitetsutbildning och majoriteten (45 %),
hade en hushéllsinkomst pa mellan 25 001-50 000 kronor i manaden. Cirka 38 % var
anstéllda inom stat, kommun eller landsting och 25 % var privatanstéllda, dessutom var
15 % pensiondrer och 13 % studerande. Majoriteten (68 %), bodde i villa. For att f4 en
uppfattning om overrensstimmelsen mellan de svarande och innevanare i Falu kommun
gjordes jamforelser med avseende pa bakgrundsfaktorer. Resultatet visar att urvalet
visserligen bestod av en nagot hdgre andel kvinnor och att fler hade universitets- eller
hogskoleutbildning jaimfort med invénare 1 Falu kommun men inga stora avvikelser
uppticktes (se SCB, 2006).

' Med delresa avses en resa som avslutas antingen med att ett nytt firdmedel anvénds eller att ett nytt
drende pabdrjas, t.ex. innebdr en resa fran hemmet till férskolan for att limna barn och sedan vidare till
arbetet totalt tvd delresor.
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Tabell 1 Beskrivning av deltagarna som genomfért minst en resa under dagen for

resvaneunder sbkningen (n=1092).

Andel kvinnor

56 %

Medelalder 48 ar (SD =19 ar)
Aldersgrupper
6-17 ar 8 %
18-24 ar 7 %
25-44 ar 25 %
45-64 ar 40 %
65-84 ar 20 %
Andel med barn under 18 ar 40 %
Utbildning
Grundskola 12 %
Gymnasieskola 24 %
Yrkesutbildning 16 %
Hogskola/universitet 43 %
Folkhdgskola 2%
Annat 3%
Hushallsinkomst per manad
0-7 500 SEK 2%
7 501-15 000 SEK 8 %
15 001-25 000 SEK 17 %
25 001-50 000 SEK 45 %
50 001-70 000 SEK 20 %
70 001 SEK— 7%
Sysselsattning
QT::T;ISJQ;E stat, kommun 38 %
Privatanstalld 25%
Egen foretagare 5%
Pensionar 15 %
Studerande 13 %
Arbetssdkande 1%
Annat 2%

SD=standardavvikelse
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I figur 1 redovisas deltagarnas tillgéng till olika fardmedel. Resultatet visar att en
overvigande majoritet (78 %), hade korkort och tillgang till bil.> Bland bilhushéllen
hade 57 % en bil 1 hushdllet medan 6vriga hade tvd eller fler bilar. Det var dessutom

59 % av respondenterna som angav att de var den person i hushéllet som huvudsakligen
anvinde bilen. En mindre andel pa 7 % hade dessutom en tjénstebil. Over 80 % hade
tillgang till cykel, ddremot hade endast 30 % ibland eller alltid busskort. Drygt 10 % 1
hushéllet hade tillgang till moped och 10 % hade tillgang till motorcykel.

% 100

90

80 +—

70 +—

60 +—

50 +—

40

30

20 4

: | | | | [

Korkort Tillgang till bil Korkort och Tillgang till cykel Busskort Tillgang till moped  Tillgang till MC Tjanstebil
tillgang till bil

Figur 2 Tillgang till olika fardmedel bland deltagarna i resvaneunder sokningen.

2.2 Resultat
2.2.1 Deltagarnas resvanor

Bland de deltagare som hade genomfort resor under dagen varierade antalet resor
mellan 1 och 15 delresor. Medelvérdet (M) var 3,3 delresor och medianen 3 delresor
(standardavvikelsen (SD) = 2,1). Totalt hade deltagarna rest mellan 300 meter och

85 mil under dagen for RVU:n, i snitt hade deltagarna rest 49 km (SD = 85) (medianen
var 23 km). Resorna var 1 genomsnitt 17 km langa (SD = 35). For majoriteten av
resorna (57 %), anviandes bil som man sjdlva korde, riknar man dessutom med bil som
passagerare blir andelen bilresor 64 %. Buss, cykel och ging anvindes for omkring

10 % av resorna vardera (gang 11 %, cykel 10 %, buss 11 %). Ovriga firdsitt sisom
moped, MC, tag och taxi/fardtjénst anvéindes endast pa en liten andel av resorna. Bil-
resor dir deltagarna sjilva korde bilen var i snitt 21 km. Bussresorna var ungefar lika
langa som bilresorna (20 km), men bilresornas lingd var betydligt mer &n lingden pé
bussresorna (SD = 40 km for bil och SD =23 km for buss). Resorna till fots och med
cykel var betydligt kortare, medelvirdet var 2 km (SD = 1,3) for resorna till fots och

? Bland deltagare 18 r och éldre var andelen med bade korkort och tillgang till bil 85 %. Andelen med
korkort var 93 % medan 91 % hade tillgéng till bil.
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3,6 km (SD = 3,1) for resorna med cykel. Bortsett fran resor hem till bostaden var det
viktigaste drendena att resa till arbetet (31 %) och att gdra inkdp/drenden (25 %). Ovriga
drenden utgjorde en mindre andel av resorna t.ex. att resa till fritidsaktiviteter (11 %),
till utbildning/skola (7 %), hdmta/ldmna barn (7 %) och att besdka andra (5 %).

I tabell 2 redovisas medelvirdet for antal delresor bland dem som genomfort minst en
delresa under dagen. Dessutom beskrivs anviandningen av de vanligaste fairdmedlen
bland deltagarna, i gruppen 20—64 &r samt for boende i titort respektive landsbygd”.
Resultaten visar hur dominerande bilanvéndningen é&r, vilket blir &nnu mer tydligt i
gruppen 20—64 ar. Boende 1 tatort respektive landsbygd gjorde lika manga resor men de
som bodde pé landsbygden gjorde fler bilresor och farre gdng och cykelresor jamf{ort
med dem som bodde i titorten. Antalet bussresor var relativt lika oavsett om man bodde
1 tatort eller landsbygd.

Tabell 2 Totalt antal delresor samt antal delresor med olika fardmedel bland deltagare
som gjort minst en resa under dagen: Medelvarden och standardavvikel ser.

Boende
Totalt 20-64 &r

(n = 1092) (n = 724) Tatort Landsbygd

(n = 695) (n = 388)

g"ta” antal delresorunder 5565 5 14y 341 (216) 3,24 (2,12) 3,32 (2,17)

agen

Géng 0,40 (1,01) 043 (1,10) 051 (1,16)** 0,20 (0,64)
Cykel 0,35(1,03) 040 (1,07)  051(122)** 0,08 (0,42)
Buss 0,39 (0,95) 0,32(0,88) 0,35 (0,89) 0,46 (1,06)
Bil som forare 185(216) 2,07 (222) 1,60 (2,09)** 232 (223)
Bil som passagerare 0,21 (0,68) 0,15 (0,56) 0,24 (0,70) 0,18 (0,64)

Total bilanvandning (som

forare ooh passagerare) 2,07 (2,19) 2,23(2,25) 1,84 (2,12) 2,50 (2,27)

*#% p <.001. Obs. Eftersom deltagarna anvént vissa andra firdmedel under dagen (t.ex. moped och tag)
och det saknas information om fardmedel for vissa resor dverrensstimmer inte det totala antalet resor
under dagen med antalet resor med de olika fardmedlen.

Jamforelser gjordes dven mellan méns och kvinnors resvanor samt resvanor inom olika
aldersgrupper. Resultaten visar att det inte fanns nagra skillnader mellan kvinnor och
mén med avseende pé antalet delresor, ddremot hade mén en léngre resldngd én
kvinnorna. Mannen hade i snitt gjort fler antal bilresor jamfort med kvinnorna, medan
kvinnorna gjort fler bussresor. Det fanns emellertid inga signifikanta skillnader mellan
kénen med avseende pa antalet gdng och cykelresor. Aven mellan olika ldersgrupper
aterfanns vissa skillnader i1 fardmedelsanvidndning. Deltagarna i de olika &lders-
grupperna hade rest ungefar lika ldngt under dagen men deltagarna i dldrarna 2544 ér
hade gjort flera delresor én deltagarna i ldrarna 65-84 ar. Aldersgruppen 15-24 4r hade
gjort farre bilresor jamfort med de dldre ldersgrupperna. De yngre deltagarna, 614 ar,
skiljde sig emellertid inte fran &ldersgruppen 15-24 ar. Gruppen med ungdomar och

3 Se bilaga 1 for en 6versikt av vilka omraden i Falu kommun som utgor titort respektive landsbygd.
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unga vuxna hade ocksa gjort fler bussresor dn bade yngre och éldre deltagare. Daremot
hade aldersgruppen 65-84 ar gjort farre resor med cykel jamfort med deltagarna i
aldrarna 15—44 ar. Det fanns inga signifikanta skillnader mellan aldersgrupperna med
avseende pa antal resor till fots.

2.2.2 Fardmedelsanvandning pa kortare respektive langre resor

For att f4 en uppfattning om vilka fardmedel deltagarna anvinde pa langre respektive
kortare resor analyserades firdmedelsanvéndningen uppdelad pé resldngd. Resultaten
visade att nistan hilften (49 %) av det totala antalet resor var 5 km eller kortare, 16 %
var mellan 5,1 och 10 km och 35 % var lidngre 4n 10 km (se tabell 3). Pa resor kortare
an 5 km var andelen géng- och cykelresor relativt hog, omkring 18 % vardera, emeller-
tid utgjorde bilen det dominerande fardmedlet d&ven pa dessa resor. Bussen anvéndes pa
en mindre andel av resorna. Firdmedelsanvandningen pa resor mellan 5 och 10 km och
resor ldngre dn 10 km var mycket snarlik. Bil anvéndes pé over tre fjirdedelar av
resorna och buss for knappt 15 % av resorna.

Tabell 3 Fardmedel sanvandning pa kortare respektive langre resor.

<=5 km 5,1-10 km >10 km-

Gang 17 % 3% <1%
Cykel 18 % 5% 1%
Buss 8 % 13 % 14 %
Bil 49 % 68 % 71 %
Bil som passagerare 6 % 8 % 8 %
Total bilanvandning (som fOrare och 55 % 76 % 79 %
passagerare)

Tag - - 2%
Ovriga fardmedel’ 2% 3% 3%

" Ovriga fardmedel inkluderade exempelvis moped, MC och olika kombinationer av firdmedel.

P& de kortare resorna (<10 km) gjordes en mera detaljerad uppdelning av reslingden (se
tabell 4). Utifran det totala antalet resor var det 34 % av resorna som var 3 km eller
kortare, 15 % som var mellan 3,1 och 5 km, 8 % som var mellan 5,1 och 7 km och 8 %
som var mellan 7,1 och 10 km. Resultaten tydliggor att det framforallt var pa de absolut
kortaste resorna, upp till 3 km, som gang var ett betydelsefullt alternativ. Cykel an-
vindes ocksé frimst pa dessa resor men dven i viss utstrdckning pa resor upp till 5 km.
Redan pa resor fran 3 km och ldngre anvidndes emellertid bilen pa 6ver 70 % av resorna.
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Tabell 4 Fardmedelanvandning pa resor kortare an 10 km.
-3 km 3,1-5 km 5,1-7 km 7,1-10 km

Gang 24 % 2% 4 % 1%
Cykel 19 % 13 % 6 % 4%
Buss 7% 11 % 10 % 15 %
Bil 43 % 64 % 66 % 70 %
Bil som passagerare 5% 7% 10 % 6 %
Total bilanvandning (som forare 48 % 71% 75 9, 77 %
och passagerare)

Tag - - - <1%
Ovriga fardmedel’ 2% 2% 3% 2%

) Ovriga firdmedel inkluderade exempelvis moped, MC och olika kombinationer av fardmedel.

Det kan dven vara intressant att f4 en dversikt av hur langt deltagarna reste med olika
fardmedel. I tabell 5 redovisas det totala antalet kilometer som alla deltagare hade rest
med de olika firdmedlen under dagen for RVU:n samt den procentuella fordelningen
mellan olika firdmedel. Inte s& forvénande visar resultatet att bilen dominerade i &nnu
storre utstrackning nér antal kilometer med respektive fardsitt redovisas jamfort med
nér antalet resor analyserades. Bilen anvéndes for totalt 78 % av antal resta kilometrar
som deltagarna redovisade. Medan cykel och gang anvindes for en véldigt liten andel
av antalet resta kilometrar (2 %) var andelen med buss 11 % och andelen med tag 6 %.

Tabell 5 Antal resta kilometer med olika fardmedel.

Kilometer Procent

Gang 599 1%
Cykel 1107 2%
Buss 5431 11 %
Bil 33 899 71 %
Bil som passagerare 3 625 8 %
;:;aslatg)gizr;\rlj;dning (som forare och 37 524 78 %
Tég 3070 6 %
Ovriga fardmedel’ 65 <1%
Totalt 47 796 100

) Ovriga firdmedel inkluderade exempelvis moped, MC och taxi/fardtjinst.

Det kan dven vara av intresse att analysera hur ménga kilometer deltagarna reste med
olika fardmedel pa kortare resor. Antal kilometer som deltagarna reste med olika fard-
medel pé resor 5 km eller kortare under dagen redovisas i tabell 6. Resultatet visar att
dven nir antal kilometer analyserades pé korta resor dominerade bilen med en andel pa
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totalt 64 %. Buss och cykel utgjorde en ungefar lika stor andel av resta kilometrar som
av antalet resor, medan andelen resor till fots var ndgot ldgre (jmf tabell 3).

Tabell 6 Antal resta kilometer pa resor 5 kmeller kortare med olika fardmedel.

Kilometer Procent

Gang 437 10 %
Cykel 676 16 %
Buss 381 9 %
Bil 2349 57 %
Bil som passagerare 284 7%
Total bilanvandning (som férare och passagerare) 2633 64 %
Tag - -

Ovriga fardmedel’ 8 <1%
Totalt 4135 100

* Ovriga fardmedel inkluderade exempelvis moped, MC och taxi/férdtjinst.

2.2.3 Temperaturens betydelse for fardmedelsanvandningen

Eftersom studien genomfordes fran slutet av september till mitten av december, kan val
av fairdmedel ha paverkats av viderleken. En analys av temperaturens betydelse for
fardmedelsanvéndningen genomfordes, vilken var baserad pa resultat frin RVU:n

och viderrapporter. Under undersdkningsperioden varierade temperaturen mellan

+11 grader och -6°C. I analysen jdmfordes fairdmedelsanviandningen pd den forsta
delresan for de dagar da det var plusgrader under morgontimmarna (klockan 6-9) med
de dagar det var minusgrader vid samma tidpunkt. Endast deltagare som paborjade sin
resa mellan klockan 6 och fram till klockan 9 inkluderades i analysen (n = 645). Under
undersokningsperioden var det plusgrader 50 dagar och minusgrader 23 dagar pa
morgonen. Tre dagar exkluderades frén analysen eftersom det var bade plus- och
minusgrader dessa dagar.

Resultatet visar pd en signifikant skillnad i firdmedelsanvindning vid plus respektive
minusgrader (p <.01) (se tabell 7). Andelen som anvénde bil och buss var ungefir lika
stor oavsett om det var plus- eller minusgrader. Emellertid var andelen som cyklade
hogre de dagar det var plusgrader och ldgre nir det var minusgrader och tvirtom var
andelen som promenerade hogre da det var minusgrader och ldgre da det var plusgrader.
Resultatet indikerar dirmed att fordndringar i firdmedelsanvindning som ett resultat av
mindre temperatursvingningar framforallt tenderade att ske mellan cykel och géng. Det
ar emellertid viktigt att notera att endast temperatur analyserades hér och det finns andra
viderfaktorer, sdsom vind, som ocksa kan ha betydelse for fardmedelsvalet.
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Tabell 7 Fardmedel sanvandning pa forsta delresan vid plus- respektive minusgrader
under morgontimmarna.

Plusgrader Minusgrader
Gang 8 % 17 %
Cykel 20 % 1 %
Buss 11 % 16 %
Bil som forare 55 % 50 %
Bil som passagerare 5% 5%

2.2.4 Grupper som anvant olika fardmedel under dagen

For att fa en uppfattning om likheter och skillnader mellan olika grupper som anvidnde
olika fardmedel gjordes jamforelser mellan de personer som bara anvént bil som forare
eller som passagerare (BIL) (n = 566 dvs. 53 %), de som anvént bil och andra fardsétt
(BIL+) (n =200 dvs. 19 %) samt de som bara anvént andra fairdmedel (EJ BIL) (n = 302
dvs. 28 %). Flest antal resor hade gruppen som anvént bade bil och andra fardsétt
genomfort under dagen (M = 4,5, SD = 2,2) dérefter foljde gruppen som endast anvént
bil (M =3,2, SD = 2,2). Minst antal resor hade de som endast anvant andra fardmedel
genomfort (M = 2,6, SD = 1,6). Grupperna som anvént bil hade den lidngsta totala res-
langden (BIL M = 56 km, SD = 89, BIL+ 59 km, SD = 97) och kortare resldngd hade
gruppen som inte alls anvént bilen under dagen (M = 24 km, SD = 54). Medelresldngd-
en var emellertid klart langst for gruppen som endast anvént bil (M =21 km, SD = 39)
medan dvriga grupper hade en kortare medelresldngd (BIL+ M = 12 km, SD =17,
EJBIL M =9 km, SD = 17).

Grupperna som anvént olika firdmedel skiljde sig dven at med avseende pa flera bak-
grundsvariabler (se tabell 8). De som bara anvént bil skiljde sig fran de dvriga med av-
seende pa alder, utbildning samt sysselséttning. Medeléldern var hogst i gruppen som
bara anvént bil (dvs. BIL) jamfort med 6vriga grupper. I den gruppen var ocksa andelen
som gétt en yrkesutbildning hogre jamfort med dvriga grupper. Det var ocksé fler
pensiondrer 1 gruppen som bara anvént bil (dvs. BIL) medan andelen studenter var
hogre 1 de tva dvriga grupperna (dvs. BIL+ och EJBIL). Emellertid var andelen med
hemmavarande barn under 18 &r hdgre 1 gruppen som anvént bil och andra fardmedel
(dvs. BIL+), framforallt jamfort med gruppen som bara anvént bil (dvs. BIL). Gruppen
som inte alls anvént bilen under dagen (dvs. EJBIL) skiljde sig fran de 6vriga med av-
seende pé kon, inkomst och boende. I gruppen som inte anvint bil under dagen var
andelen kvinnor hogre, deltagarna hade en nagot lagre inkomstniva och férre bodde 1
villa eller radhus jamfort med 6vriga grupper.
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Tabell 8 Grupper som anvant olika fardmedel under dagen beskrivna utifran bak-
grundsfaktorer.

BIL BIL+ EJBIL
Andel kvinnor* 53 % 55 % 62 %
Medelalder* 51 ar (SD =17) 42 ar (SD = 20) 45 ar (SD = 20)
Andel med barn under 18 ar* 37 % 47 % 43 %
Utbildning*
Grundskola 8 % 17 % 16 %
Gymnasieskola 25% 24 % 21 %
Yrkesutbildning 19 % 10 % 13 %
Hogskola/universitet 43 % 43 % 44 %
Folkhdgskola 3% 3% 1%
Annat 2% 3% 4%
Hushallsinkomst per manad*
0-7 500 SEK 1% 4% 5%
7 501-15 000 SEK 7% 5% 12 %
15 001-25 000 SEK 18 % 12 % 17 %
25 001-50 000 SEK 48 % 50 % 39 %
50 001-70 000 SEK 20 % 22 % 19 %
70 001 SEK— 7% 6 % 8 %
Sysselsattning®
Cgritﬂtdnigﬁg Isatigsting 35% 43 % 42%
Privatanstalld 31 % 20 % 17 %
Egen foretagare 9% 2% 2%
Pensionar 19 % 10 % 11 %
Studerande 4 % 21 % 24 %
Arbetssdkande 1% 2% 2%
Annat 2% 2% 1%
Typ av boende*
Villathus 76 % 69 % 53 %
Hyresratt 13 % 17 % 28 %
Bostadsratt 9% 12 % 18 %

SD=standardavvikelse; * signifikant skillnad mellan BIL, BIL+ och EJBIL (p <.05).

Tydliga skillnader mellan grupperna aterfanns d&ven med avseende p4 tillgang till olika
fairdmedel och anvéndning av dessa fardmedel till arbete/skola under vinter och
sommarhalvaret (se tabell 9). Andelen med bade korkort och tillgang till bil var hogst i
gruppen som bara anvént bil (dvs. BIL), nagot ldgre 1 gruppen som bade anvént bil och
andra fardmedel (dvs. BIL+) och ligst i gruppen som bara anvént andra firdmedel (dvs.
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EJBIL). Tillgangen till cykel och busskort var hogre i grupperna som inte bara anvint
bil (dvs. BIL+ och EJBIL). I gruppen som bara anvént bil under dagen (dvs. BIL) var
det en overvdgande majoritet som bade pa vintern och pa sommaren angav att bil var
det vanligaste firdmedlet for resor till arbete/skola, &ven om nédgot fler angav cykel som
det vanligaste fardmedlet pa sommaren jamfort med pa vintern. I 6vriga grupper,
speciellt bland de som inte alls anvént bil under den aktuella dagen (dvs. EJBIL), var
andelen bilanvéndare ldgre. De som anvint bil och andra fardmedel under dagen (dvs.
BIL+) angav bil som det vanligaste fardsattet pa vintern, 6vriga fardsétt (buss, cykel och
andra fardsatt sdsom ging) anviandes i1 ungefdr lika stor utstrackning. Emellertid var det
framforallt cykel och i viss utstrackning bil som var vanligast pd sommaren. I gruppen
som inte alls anvint bil under dagen (dvs. EJBIL) var det framforallt buss som var det
vanligaste firdmedlet pd vintern men dven 1 viss utstrickning cykel och andra fardsatt,
medan det var cykel och i viss utstrickning buss som var vanligast pa sommaren.

Tabell 9 Tillgang till fardmedel och fardmedelsanvandning i grupper som anvant olika
fardmedel under dagen.

BIL BIL+ EJBIL
Kérkort och tillgang till bil* 91 % 71 % 59 %
Tillgang till cykel* 79 % 91 % 89 %
Busskort (ibland eller alltid)* 13 % 46 % 51 %
rospekie sommaren (&) V.S V. s v s
Bil 88 % 76 % 37 % 25 % 10 % 7%
Buss 4% 2% 25% 13 % 41 % 23 %
Cykel 2% 18 % 17 % 50 % 24 % 58 %
Annat 7% 4 % 20 % 13 % 24 % 12 %

* signifikant skillnad mellan BIL, BIL+ och EJBIL (p <.05).

Jamforelserna mellan grupperna som anvént olika fardmedel visar dirmed pé tydliga
skillnader. Gruppen som bara anvént bil var nigot dldre och innefattade fler pensiondrer
dn Ovriga grupper medan de som anvént bil och andra fardmedel i storre utstrackning
hade hemmavarande barn. Gruppen som inte alls anvént bil bestod i storre utstrackning
av kvinnor och hade i snitt lagre inkomst. Resultaten stddjer ocksé att de olika fard-
medelsgrupperna, indelade utifran resor genomforda under dagen for RVU:n, skiljer sig
at med avseende pa vilka fairdmedel de vanligtvis anvédnder pé resor till arbetet pa
vintern respektive sommaren.

2.2.5 Motiv till att anvanda olika fardmedel

I studien fick deltagarna ange orsaken till varfor de valt ett visst firdmedel pa respektive
resa. Det var mojligt att dels ange det absolut viktigaste skilet, dels de tre viktigaste
skélen till sitt val av firdmedel. Fler hade angivit viktiga skél for varje resa jaimfort med
dem som angivit det absolut viktigaste skilet. Nitton vanligt forekommande motiv till
att vélja olika fairdmedel fanns listade i enkéten: enkelt/bekvimt, avkopplande, tidsbe-
sparande, langt avstand, liten olycksrisk/trafiksékert, miljovanligt, ger god kondi-
tion/hédlsa, oberoende/frihet, billigt, skjutsa medpassagerare, inga andra rimliga fardsatt
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mojliga, behover bil 1 arbetet, transport av saker, daligt underhéll av ging/cykelbanor,
svart/dyrt att parkera, minska risk for hot/6verfall, for att skydda kldder/frisyr, daligt
vader och del 1 annan resa/byte. Dessutom var det mojligt att ange ett eget alternativ.

I tabell 10 redovisas resultat for viktiga motiv till anvindning av de vanligaste fard-
medlen bil, buss, cykel och gang. Som den viktigaste orsaken till bilanvéindning var det
flest som angivit tidsbesparande och att det inte finns andra fardsétt, men det fanns dven
en viss andel som angivit att det var enkelt/bekvamt. Dessa skil var ocksa mest
frekventa nér deltagarna fick ange de tre viktigaste skilen till bilanvidndning. Enkelt/be-
kvamt var d& mest frekvent foljt av tidsbesparande samt inga andra fardsétt &r mojliga.
Tidsbesparande fanns inte med bland de viktigaste skélen till att anvinda buss, ddremot
angav deltagarna att de viktigaste orsakerna var att det var enkelt/bekvimt samt inga
andra féardsitt d&r mdjliga. Dessutom hade manga angivit billigt och déligt vider som
viktiga skal till att aka buss. Bland de tre viktigaste skilen till att &ka buss var det
vanligaste svaret att det var enkelt och bekvamt. Dérefter kom att det var miljévénligt,
billigt och att de inte hade négra andra alternativ. Det viktigaste skilet till att cykla var
att det ger god kondition foljt av att det dr miljovénligt och forst direfter foljde
enkelt/bekvamt samt billigt. Dessa skél var ocksd med bland de mest frekventa nir de
tre viktigaste skélen till cykelanvdndning angavs, emellertid var miljovanligt och god
kondition angivet i ungefdr lika stor utstrackning, dérefter f6ljde enkelt/bekvimt och
billigt. For gang var det absolut viktigaste skilen att det var enkelt/bekvimt samt ger
god kondition. Aterigen var dessa skiil ocks& mest frekventa nir tre viktigaste skilen till
att gd angavs. Efter enkelt/bekvémt och ger god kondition f6ljde miljovanligt, avkopp-
lande och billigt.

Tabell 10 Viktiga motiv till att anvanda bil, buss, cykel och gang (andelen resor dar det
absolut viktigaste motivet och tre viktiga motiv angivits).

Det absolut

viktigaste Bil Buss Cykel Gang

motivet:
Tidsbesparande Enkelt/bekvamt Ger god Ger god
(25 %) (20 %) kondition (34 %)  kondition (30 %)
Inga andra Inga andra Miljvanligt Enkelt/bekvamt

rimliga fardsatt rimliga fardsatt
maojliga (25 %) mojliga (19 %)

Enkelt/bekvamt . o Enkelt/bekvamt
(17 %) Billigt (16 %) (14 %)

(20 %) (29 %)

Daligt vader

(10%) Billigt (14 %)
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Forts tabell 10

De 3 viktigaste

motiven: Bil Buss Cykel Gang

Enkelt/bekvamt  Enkelt/bekvamt Miljovanligt Ger god
(21 %) (24 %) (23 %) kondition (23 %)
Tidsbesparande Miljévanligt Ger god Enkelt/bekvamt
(19 %) (15 %) kondition (22 %) (22 %)
Inga andra N S
rimliga fardsatt  Billigt (14 %) ﬁgk‘;'t)/be‘“’amt M‘g%}’?”"gt
méjliga (19 %) ? °

Inga andra

rimliga fardsatt  Billigt (13 %) é"zkf,’/f)p'a”de

mojliga (13 %)

Langt avstand

(10 %) Billigt (11 %)

Endast skdl som var angivna for minst 10 % av resorna finns med i tabellen.

Det finns ddrmed bade likheter och skillnader mellan vilka motiv som &r viktiga for
anviandningen av olika fairdmedel. Tidsbesparande var endast ett viktigt skl till att
anvinda bilen och inte ndgon betydelsefull orsak till att anvinda négot av de andra
fardmedlen. Motivet att det dr enkelt/bekvamt var framforallt en viktig orsak till att aka
buss och att ga men motivet forekom dven for att aka bil och att cykla. Att det inte fanns
andra féardsatt var framforallt ett viktigt skil till att anvinda bilen och bussen men inte
for cykel och gang. Bade for cykel och géng fanns motivet att det ger god kondition
med bland de absolut viktigaste skdlen. Att anvinda fardsattet for att det dr miljovanligt
var framforallt viktigt i relation till cykelanvandning men forekom dven bland viktiga
skal till att 8ka buss och att gd. Ekonomiska motiv i form av att fairdmedlet var billigt
framkom som en viktig orsak till att aka buss, cykla och gi dven om det inte var det
mest framtrddande motivet.

2.2.6

I studien fick deltagarna ange i vilken utstrackning de upplevde olika typer av trafik-
problem, exempelvis avgaser, buller och bristen pa parkeringsmojligheter i kommunen.
Resultaten visar att trafiken inte uppfattades vara ett sa stort problem utifran de dimen-
sioner som studerades, medelvérdet var under fyra pd den sjugradiga skalan dir sju
representerade ett stort problem for samtliga problemomraden (se tabell 11). Bland de
aspekter som studerades var det emellertid avgaser fran trafiken som uppfattades vara
det storsta problemet, foljt av parkering for bil, trafiksdkerheten, buller i trafiken och
koer 1 trafiken. Minst problem uppfattades det vara att forsta vigmarken/vigmarke-
ringar och att hitta parkering for cykel.

Upplevelse av olika trafikproblem i kommunen
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Tabell 11 Deltagarnas uppfattning om hur allvarliga olika typer av trafikproblem:
Medelvarde (D).

Trafikproblem Medelvarde (SD)
Avgaser fran trafiken 3,44 (1,89)
Parkering for bil 3,21 (2,03)
Trafiksédkerheten 3,06 (1,67)
Buller i trafiken 3,01 (1,77)
Koer i trafiken 2,95 (1,92)
\?ggrrrtlgslt(;?]r/?/?gmarkeringar 1,97(1,34)
Parkering for cykel 1,93 (1,53)

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Inget problem for mig, 7 = Stort problem for mig).

Grupperna som under dagen anvint olika firdmedel hade emellertid till viss del olika
uppfattningar om trafikproblemen (se tabell 12). De som anvint andra firdmedel &n bil
under dagen (dvs. grupperna BIL+ och EJBIL) ansdg att avgaser fran trafiken, buller 1
trafiken och parkering for cykel var ett storre problem jimfort med dem som anvént
bilen under dagen (dvs. BIL). Parkering for bil uppfattade diremot de som anvént bil
under dagen som ett storre problem jaimfort med dem som inte anvént bil. Trafikséker-
het ansag gruppen som anvént bade bil och andra fairdmedel var ett stérre problem
jamfort med gruppen som bara anvint bil medan de som inte anviént bil inte skiljde sig
fran ovriga grupper. Det fanns inga skillnader med avseende pé uppfattning om koer 1
trafiken och forstaelsen for vigmirken/vagmarkeringar.

Tabell 12 Uppfattning om hur allvarliga olika typer av trafikproblem &r i grupperna
som anvant olika fardmedel: Medelvéarden (SD).

BIL BIL+ EJBIL
Avgaser fran trafiken 3,10 (1,81)° 3,95 (1,78) @ 3,76 (1,96) ®
Parkering for bil 3,48 (2,02) ® 3,30 (2,06) ® 2,66 (1,91)°
Trafiksékerheten 2,94 (1,63)° 3,32 (1,71) @ 3,14 (1,69) *°
Buller i trafiken 2,80 (1,70)° 3,28 (1,75) @ 3,24 (1,85) 2
Koer i trafiken 2,97 (1,85) 3,19 (2,01) 2,81 (1,95)
S_\_/art att fo_rsta vagmarken/ 1,89 (1,26) 213 (1,34) 2,01 (1,44)
vagmarkeringar
Parkering for cykel 1,69 (1,35) ° 2,22 (1,64)° 2,17 (1,71)°

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Inget problem for mig, 7 = Stort problem for mig). Det finns signi-
fikanta skillnader mellan grupperna d& medelvardena &r markerade med olika upphdjda bokstiver (a, b)
(p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant skilda &t. Avsaknad av bokstdver
anger att ingen av grupperna skiljer sig at.
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2.2.7 Satsning pa olika fardmedel

Deltagarna i studien fick dven ange hur viktigt det &r att satsa pa olika trafikslag vid
trafikplanering (se tabell 13). Resultaten visar att deltagarna ansag att det ar viktigt att
satsa pa alla trafikslag, &ven om det uppfattades vara viktigast att satsa pa gang och
cykel, foljt av bil. Ndgot mindre viktigt uppfattades satsningar pa lokalbuss vara, foljt
av tag och minst viktigt angav deltagarna att en satsning pé regionalbuss ir.

Tabell 13 Deltagarnas uppfattning om hur viktigt det ar att satsa pa olika fardmedel
vid trafikplanering: Medelvarde (D).

Fardmedel Medelvarde (SD)
Gang 5,61 (1,57)
Cykel 5,67 (1,64)
Bil 5,22 (1,68)
Lokalbuss 5,02 (2,01)
Tag 4,61 (2,05)
Regionalbuss 4,04 (2,09)

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Inte alls viktigt for mig, 7 = Mycket viktigt for mig).

Tabell 14 visar hur grupperna som anvint olika fairdmedel under dagen bedémde
satsningar pé olika trafikslag vid trafikplanering. Grupperna som anvént andra
fardmedel under dagen (dvs. BIL+ och EJBIL) ansag att det &r viktigare att satsa pa
ging, cykel och lokalbuss jaimfort med gruppen som bara anvént bil (dvs. BIL). De som
inte alls anvint bil under dagen ansag dessutom att det ar viktigare att satsa pa regional-
buss samt tig i storre utstrdckning dn de som bara anvént bil. Gruppen som bara anvint
bil ansig ddremot att det ar viktigare att satsa pa bil, foljt av gruppen som anvint bade
bil och andra firdmedel. Gruppen som inte alls anvént bil under dagen anség att det ar
minst viktigt att satsa pé bilen. Resultaten indikerar dirmed att deltagarna i hog grad
foredrar att satsningar gors pd de fairdmedel som de sjdlva anvinder. Virt att notera ar
emellertid att gruppen som bara anvént bil under dagen visserligen foredrar satsningar
pa bilen men dérefter foljer satsningar pa gang och cykel medan exempelvis lokalbuss
inte prioriteras lika hogt som i de bada dvriga grupperna.
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Tabell 14 Uppfattning om hur viktigt det ar att satsa pa olika trafikslag vid trafik-
planering i grupperna som anvant olika fardmedel: Medelvéarden (SD).

BIL BIL+ EJBIL
Gang 5,27 (1,73)° 5,78 (1,41)° 6,08 (1,20) °
Cykel 5,35 (1,70) ° 6,01 (1,52) ° 6,03 (1,50) °
Bil 5,68 (1,42) ° 5,04 (1,59) ° 4,45 (1,87)°
Lokalbuss 4,66 (2,03)° 5,27 (1,90) ° 5,46 (1,93) °
Tag 4,40 (2,07)° 4,75 (1,99) *° 4,85 (2,03)
Regionalbuss 3,83 (2,08)° 4,08 (2,09) *° 4,39 (2,08)

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Inte alls viktigt for mig, 7 = Mycket viktigt for mig). Det finns
signifikanta skillnader mellan grupperna da medelvirdena dr markerade med olika upphdjda bokstéver
(a, b, ) (p<.05) medan medelvirden med samma bokstav inte &r signifikant skilda &t. Avsaknad av
bokstidver anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

2.2.8 Vilja att resa med olika fardmedel (tid och langd)

Deltagarna fick fragan om hur mycket tid och hur lang stricka de ar villiga att resa med
olika fardmedel till den dagliga sysselsdttningen. I tabell 15 redovisas antal minuter
deltagarna angav att de &r villiga att resa med olika fardmedel till arbete/skola eller
annan daglig sysselsittning. Resultatet visar att skillnaderna mellan de olika fairdmedlen
var sma och varierade endast mellan 26 och 35 minuter. Emellertid var deltagarna
villiga att resa flest minuter med tag, foljt av buss, bil och gang. Minst tid var de villiga
att resa med cykel.

Tabell 15 Antal minuter deltagarna var villiga att resa med olika fardmedel till
arbete/skola eller annan daglig sysselsattning: Medelvarden (D).

Fardmedel Medelvarde (SD)
Tag 35 (22)
Buss 31 (16)
Bil 29 (17)
Gang 29 (24)
Cykel 26 (16)

SD=standardavvikelse.

Jamforelser mellan grupperna som anvént olika firdmedel visar att det endast fanns
signifikanta skillnader for antal minuter deltagarna var villig att resa med bil (se
tabell 16). De som bara anvint bil under dagen (dvs. BIL) var villiga att ldgga mer tid
pa resor med bil an de som dven anvint andra fairdmedel (dvs. BIL+ och EJBIL).
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Tabell 16 Antal minuter grupperna som anvant olika fardmedel var villiga att resa med
olika fardmedel till arbete/skola eller annan daglig sysselsattning: Medelvéarden (SD).

BIL BIL+ EJBIL
Tag 36 (21) 36 (25) 34 (24)
Buss 32 (16) 31 (16) 31 (18)
Bil 32 (19)° 25 (14) ° 25 (15) °
Gang 30 (32) 28 (13) 27 (14)
Cykel 28 (18) 24 (15) 25 (13)

SD=standardavvikelse. Det finns signifikanta skillnader mellan grupperna da medelvirdena ar markerade
med olika upphojda bokstaver (a, b) (p<.05) medan medelvirden med samma bokstav inte &r signifikant
skilda at. Avsaknad av bokstéver anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Deltagarna fick dven ange antal kilometer de var villiga att resa med olika fardmedel till
arbete/skola eller annan daglig sysselsittning (se tabell 17). Inte sa férvanande visar
resultatet att deltagarna var villiga att resa lingst med tag, f6ljt av bil och buss. De var
mindre villiga att ga eller cykla langa strackor, &ven om de var villiga att resa nagot
langre med cykel jimfort med strickan de var villiga att ga.

Tabell 17 Antal kilometer deltagarna var villiga att resa med olika fardmede! till
arbete/skola eller annan daglig sysselsattning: Medelvarden (D).

Fardmedel Medelvarde (SD)
Tag 43 (37)

Bil 30 (23)
Buss 27 (22)
Cykel 7 (5)

Gang 4 (4)

SD=standardavvikelse.

Aven nir det giller hur langt deltagarna kan téinka sig att resa med olika firdmedel visar
resultaten att det endast fanns signifikanta skillnader mellan grupperna for resor med bil
(se tabell 18). De som bara anvint bil under dagen (dvs. BIL) var villiga att resa langre
med bil 4n de som anvént bil och andra fairdmedel (dvs. BIL+). Gruppen som inte
anvént bil (dvs. EJBIL) skiljde sig inte signifikant fran 6vriga grupper.
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Tabell 18 Antal kilometer grupperna som anvant olika fardmedel var villiga att resa
med olika fardmedel till arbete/skola eller annan daglig syssel séttning: Medelvarden
(SD).

BIL BIL+ EJBIL
Tag 45 (39) 43 (36) 40 (34)
Bil 32 (24)° 25 (20) ° 28 (24) *°
Buss 29 (20) 28 (25) 25 (22)
Cykel 7.1 (5,6) 5,6 (3,2) 8,7 (5,2)
Gang 3,9 (4,1) 4.4 (5,9) 3,6 (3,0)

SD=standardavvikelse. Det finns signifikanta skillnader mellan grupperna d& medelvardena adr markerade
med olika upphojda bokstaver (a, b) (p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant
skilda at. Avsaknad av bokstéver anger att ingen av grupperna skiljer sig &t.

2.3  Diskussion av resvaneundersokningen

Generellt visade resultaten frin RVU:n att resvanor i Falu kommun é&r relativt lika
resvanor nationellt (se SIKA, 2007). I Falu kommun var det 88 % som genomfort
atminstone en resa under dagen dé studien genomfordes medan det i den nationella
RVU:n som genomfordes ar 2005-2006 var 80 % som hade genomfort &tminstone en
resa. Aven andelen med korkort och tillgang till bil var jimforbar, i Falu kommun hade
78 % bade korkort och tillgang till bil och i den nationella studien var andelen 75 %.
Deltagarna 1 Falu kommun hade genomfort i snitt 3,3 delresor under dagen, vilket ar 1
linje med antal resor nationellt dar 3,5 delresor genomforts per person och dag. I den
nationella RVU:n utgjorde resor till arbete/skola, service/inkdp och fritidsresor nidstan
en tredjedel vardera. I Falu kommun var andelen service och inkdps-/drenderesor
jamforbar med den nationella studien (32 %) medan andelen resor till arbete och studier
var nagot hogre (38 %) och andelen fritids-/besoksresor nagot lagre (16 %). Bilanvind-
ningen i Falu kommun var ndgot hogre och andelen resor till fots ldgre jamfort med
nationella resor, for 6vrigt var skillnaderna i firdmedelsanvdandning sma. I Falu
kommun anvéndes bil for 64 % av resorna, och buss, cykel och ging for ungefér 10 %
vardera, medan nationellt anvindes bil for 53 % av resorna, gdng for 23 %, cykel for
10 % och buss for 7 %. Jamforelser av medelresldngden for olika fairdmedel visar inte
pa nagra stora avvikelser. Medelresldngden for resor med personbil som forare var

17 km nationellt och 21 km i Falu kommun. For buss var medelresldngden 16 km natio-
nellt och 20 km 1 Falun. Resor med cykel var i genomsnitt 3 km nationellt och 3,6 km i
Falun medan resor till fots var i snitt 1 km nationellt och 2 km 1 Falun.

RVU:n i Falun visade dven pa skillnader i firdmedelsanvdndning beroende pa var
deltagarna bodde (dvs. titort respektive landsbygd), resans langd, temperatur och
sociodemografiska faktorer sdsom kon och dlder. Som forvintat genomforde boende pa
landsbygden farre gang- och cykelresor samt fler bilresor jamfort med dem som bodde 1
tatorten. Resor till fots var framforallt vanligt pé resor upp till 3 km medan cykel an-
viandes bade pé de allra kortaste resorna men dven pa resor upp till 5 km. En 6vervig-
ande majoritet, 6ver 70 % av resorna fran 3 km och léngre, gjordes emellertid med bil.
De temperatursvdangningar som kunde noteras under undersokningsperioden verkar
dock framst ha betydelse for resor med cykel och som fotgédngare. Resultaten visade att
andelen cykelresor minskade och andelen resor till fots 6kade nér det blev minusgrader,
déremot hade dessa variationer i temperatur ingen storre betydelse for anvéindningen av
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bil eller buss. Aven om kvinnor och min gjorde lika manga delresor hade ménnen en
langre resldngd och resultaten visar ocksé att mdnnen gjorde fler resor med bil jAmfort
med kvinnorna, medan kvinnorna gjorde fler bussresor. Med avseende pé éalder var det
framst dldersgruppen 15-24 ar som utmairkte sig eftersom de gjorde férre bilresor 4n de
aldre dldersgrupperna och fler bussresor dn bade yngre och dldre dldersgrupper.

RVU:n visade att vissa motiv fOr att anvénda olika fardsétt sdsom bil, buss, cykel och
gang dr oberoende av sjilva fardsittet (t.ex. enkelt/bekvamt) medan andra ar féard-
medelsspecifika (t.ex. hilsa for cykel och gang). Viktiga motiv for att anvénda bilen,
forutom enkelt och bekvamt, var att det dr tidsbesparande och att det inte finns andra
fardsatt. For buss angavs motiven att det inte finns andra fardsitt samt att det ar billigt.
For att cykla angavs att det ger god kondition och att det dr ett miljovanligt sétt att resa.
Viktiga motiv for att gé var att det ger god kondition. Miljoskél framkom ddrmed framst
som ett viktigt skl till att cykla men &ven i viss utstrickning for att dka buss och for att
g4, medan ekonomiska motiv fanns med som en viktig orsak till att dka buss, cykla och
att ga dven om det inte var det mest framtradande motivet. Halsomotiven var tydliga for
bade ging och cykel. Liknande motiv har dven identifierats 1 andra studier. Exempelvis
fann Nordlund (2002) att bekvémlighet, ekonomi och miljo ar viktiga motiv for att
anvinda tag eller buss, medan hilsa och bekvémlighet dr speciellt viktiga for att cykla
eller ga.

Deltagarnas uppfattning om olika firdmedel och problem med trafiksituationen 1 Falu
kommun studerades i RVU:n. Aven om deltagarna uppgav att de var villiga att resa
olika langt med olika fardmedel fanns endast sma variationer i antal minuter deltagarna
var villiga att resa med olika fardmedel. Deltagarna ansag dessutom att satsningar pa
ging och cykel var viktigast foljt av satsningar pa bil. Det fanns emellertid tydliga
skillnader mellan de som anvint olika firdmedel. De som anvint bil under dagen ansag
exempelvis att det var viktigare att satsa pa bil jamfort med 6vriga grupper medan de
som inte anvént bil ansag att det var viktigare att satsa pa gang och cykel jaimfort med
bilanvidndarna. Trots det var gruppen som bara anvént bil positivt instillda till att man
dven satsade pa cykel och gadng. Daremot var man inte lika intresserad av satsningar pa
buss. En mgjlig tolkning kan vara att &ven om de anvinde bilen i stor utstrackning
kunde de dven anvdnda ging och cykel medan bussen inte var ndgot man brukade.
Négra storre problem med exempelvis avgaser, buller och parkeringsmgjligheter
upplevde inte deltagarna dven om problem med avgaser fran trafiken uppfattades vara
det allvarligaste problemet. De som inte anvént bil under dagen upplevde emellertid
problemen med avgaser som storre jimfort med dem som hade anvént bil under dagen.

Sammanfattningsvis visade RVU:n ddrmed hur bilen utgdr det dominerande fardmedlet
pa bade kortare och lidngre resor, bade av skil som att det ar tidsbesparande och
enkelt/bekvimt men dven for att det saknas fardmedelsalternativ.
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3 Del 2 — Attitydundersokning

For att f4 en djupare forstéelse for hur olika fardmedel uppfattas och vilka faktorer som
ar avgorande for varfor man véljer olika fairdmedel genomfordes dven en attitydunder-
s0kning 1 Falu kommun.

3.1 Metod
3.1.1  Genomfbrande

Attitydundersokningen bestdende av en enkédt genomfordes bland 2 000 invénare,

15—-84 ar 1 Falu kommun fréan slutet av september till mitten av december 2008.
Huvuddelen av enkiten innehdll fragor om anvédndningen av olika fardmedel pé
deltagarnas vanligaste resa. Inledningsvis fick deltagarna beskriva sin vanligaste resa
under en vecka utifran drende, reslangd, fairdmedel samt var resan paborjades och
avslutades. Darefter foljde fragor om den vanligaste resan utifrdn de faktorer som ingar i
teorin Theory of planned behaviour (TPB) ndmligen attityd till olika fairdmedel, upplevd
kontroll, subjektiv norm, deskriptiv norm och intention att anvénda olika fairdmedel.
Innan deltagarna fick ta stédllning till dessa fradgor presenterades ett scenario dar de
ombads att forestilla sig att de anvénde antigen buss, cykel eller bil pa deras vanligaste
resa och sedan ténka sig att foljande géllde:

Resan sker en dag vid den har tiden pa aret och att vadret ar klart/fint.

De ombads sedan att svara pa de olika fragorna med detta i dtanke oavsett om de anvint
nagot av transportmedlen eller inte.

e Attityd till bil, buss och cykel méttes dels utifran hur den vanligaste resan be-
domdes med olika fairdmedel ("Om jag gav mig ivdg pd min vanligaste resa sa
skulle jag: Forbattra min kondition, Kunna slappna av, Kénna mig fri” etc.,

1 = instimmer helt, 7 = tar helt avstdnd), dels utifrdn hur viktiga olika aspekter
ar pa resan ("For mig ar det viktigt: Att i samband med en resa forbéttra min
kondition, Att kunna slappna av under en resa, Att kénna frihet i samband med
resandet” etc., 1 = mycket viktigt for mig, 7 = inte alls viktigt f6r mig)

e Upplevd kontroll méttes med bade ett direkt och ett indirekt matt. Det indirekta
méttet handlade om hur en rad omstdndigheter padverkade deras mdjlighet att
anvénda de olika fardmedlen (Inom de nidrmaste tre veckorna kommer jag att
aka bil/buss/cykel om: Jag har véldigt brattom, Jag kdnner mig lat, Det &r sno
och is péd vidgen” etc., 1 = mycket troligt, 7 = mycket otroligt). Det direkta mattet
miétte deras upplevda mojlighet att anvénda olika fairdmedel ("Att ta foljande
fardmedel (bil, buss, cykel) vid min vanligaste resa ar”: 1 = helt mdojligt, 7 = helt
omdjligt respektive 1 = mycket litt, 7 = mycket svart)

e Vad den sociala omgivningen anser om anviandningen av olika firdmedel méttes
dels som subjektiv norm (”De flesta av mina vénner anser att kora bil/dka
buss/cykla dr:” och ”Min familj/partner anser att kora bil/dka buss/cykla ar” pa
en sjugradig skala frdn 1 = helt acceptabelt till 7 = helt oacceptabelt), dels som
deskriptiv norm (”"Mina ndrmaste vinner kommer sjélva att kora bil/dka
buss/cykla” och ”Min familj/partner kommer sjilva att kora bil/dka buss/cykla”
pa en sjugradig skala fran 1 = instimmer helt till 7 = tar helt avstdnd)

e Intentionen att i framtiden anvinda olika fardmedel pa den vanligaste resan
mittes med ett pastdende for varje fairdmedel ("Inom de nidrmaste tre veckorna
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har jag for avsikt att: kora bil/dka buss/cykla” och bedémdes pa en sjugradig
skala fran 1 = instimmer helt till 7 = tar helt avstand).

Forutom fradgorna som dr baserade pé faktorerna i TPB forekom en fraga som matte
vilken fordndringsstadie deltagarna tillhorde enligt den transteoretiska modellen (The
transtheoretical model, TTM). Svaren pa denna fraga var kategorisk enligt féljande

e I=jag anvénder bilen och avser inte att dndra pé detta
e 2=jag anvénder bilen men har planer pa att dven prova cykel och/eller buss
e 3=de sista sex manaderna har jag mera sporadiskt provat cykel och/eller buss

e 4=de sista sex manaderna har jag néstan alltid anvint mig av cykel och/eller
buss

e 5=jag har anvint mig av cykel och/eller buss sedan flera ér tillbaka och kommer
att fortsitta att gora det).

Dérutdver ingick fragor om i vilken utstrickning deltagarna anvinde olika strategier for
att minska de negativa effekterna pa miljon och hilsan. Till sist fick deltagarna besvara
bakgrundsfragor om bl.a. kon, alder, utbildning, inkomst och tillgéng till olika fard-
medel.

3.1.2 Deltagare

Svarsfrekvensen var 31 % dvs. 615 personer svarade pa enkéten efter ett personligt pa-
minnelsebrev samt uppmaningar i kommunala tidningar om att besvara enkéten. [

tabell 19 beskrivs deltagarna med avseende péd bakgrundsfaktorer. Andelen kvinnor som
besvarade enkdten var ndgot storre dn andelen mén. Spridningen 1 alder var stor, frdn

16 ar till 85 ar och medelaldern var 50 ar. Drygt 40 % hade universitets- eller hdgskole-
utbildning och 24 % hade gymnasieutbildning. Den storsta andelen av deltagarna, 36 %,
var anstillda inom stat, kommun eller landsting, men en relativt stor andel, 26 %, var
privatanstédllda. Bland deltagarna fanns dven 21 % pensionirer och 9 % studenter.
Nastan hilften av deltagarna hade en hushéllsinkomst fore skatt per ménad pa mellan

25 001 och 50 000 kronor. Majoriteten av deltagarna, 67 %, bodde i villa medan
resterande bodde i hyresrétt eller bostadsrétt. De svarande i RVU:n och i attitydunder-
s6kningen var jdmforbara med avseende pa bakgrundsvariabler. Da de som deltog i
attitydundersokningen jamfordes med invénare i Falu kommun visade det sig att
andelen kvinnor som svarat var nadgot hogre dn andelen min och nigot fler hade uni-
versitets- eller hogskoleutbildning jamfort med innevanare i Falu kommun (se SCB,
2006).
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Tabell 19 Beskrivning av deltagarna med avseende pa bakgrundsvariabler.

Andel kvinnor

57 %

Medelalder 50 ar (SD =18 ar)
Aldersgrupper
15-17 ar 4 %
18-24 ar 8 %
25-44 ar 26 %
45-64 ar 38 %
65-84 ar 24 %
Andel med barn under 18 ar 37 %
Utbildning
Grundskola 12 %
Gymnasieskola 24 %
Yrkesutbildning 16 %
Hogskola/universitet 43 %
Folkhdgskola 3%
Annat 2%
Hushallsinkomst per manad
0-7 500 SEK 3%
7 501-15 000 SEK 10 %
15 001-25 000 SEK 16 %
25 001-50 000 SEK 46 %
50 001-70 000 SEK 17 %
70 001 SEK- 7%
Sysselsattning
gaztj:ilgg;nom stat, kommun eller 36 %
Privatanstalld 26 %
Egen foretagare 5%
Pensionar 21 %
Studerande 9%
Arbetssdkande 2%
Annat 1%
Typ av boende
Villa/hus 67 %
Hyresratt 20 %
Bostadsratt 12 %

SD=standardavvikelse.
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Deltagarnas tillgang till olika fardmedel redovisas i figur 3. Biltillgangen var lika hog i
detta urval som i RVU:n, exempelvis hade en lika stor andel, 78 %, korkort och tillgdng
till bil.* Majoriteten, 60 %, av dem som hade bil i hushéllet hade en bil medan 6vriga
hade tva eller fler bilar. Dessutom var det 59 % som angav att de huvudsakligen an-
viinde bilen i hushéllet. Bland respondenterna var det 8 % som hade tjéinstebil. Aven
cykeltillgdngen var hog, 81 %, medan endast 28 % ibland eller alltid hade busskort. I
hushéllet var det dessutom 15 % som hade moped och 8 % som hade motorcykel.

% 100

90

80 +—

70 +—

60 +—

50 +—

40 +—

20 —

Korkort Tillgang till bil Korkort och Tillgang till cykel Busskort Tillgang till moped  Tillgang till MC Tjanstebil
tillgang till bil

Figur 3 Tillgang till olika fardmedel bland deltagarna i attitydundersokningen.

3.1.3 Disposition och analysmetod

Resultatavsnittet (avsnitt 2 nedan) inleds med en beskrivning av respondenternas
vanligaste resa. Dérefter foljer analyser av hur bil, buss och cykel uppfattades av
respondenterna i termer av attityd, upplevd kontroll, sociala normer och intention. Alla
skalor ar konsekventa vilket innebér att ett hogre virde alltid indikerar en mer positiv
attityd, hogre upplevd kontroll, starkare sociala normer och starkare intention.

I avsnittet om attityder beskrivs inledningsvis aspekter som uppfattas vara viktiga under
sjdlva resan och beddmningar av vilka konsekvenser resan for med sig, dérefter kombi-
neras dessa aspekter till en generell attityd gentemot olika fairdmedel. For respektive
forestéllning har denna multiplicerats med vérdering av effekt, darefter har produkten
summerats och dividerats med antalet fragor och ett hogre virde indikerar en mer
positiv attityd. Den interna reliabiliteten for attityd gentemot olika firdmedel var relativt
god (o = .76 for attityd gentemot buss, a = .81 for attityd gentemot cykel och a = .72 for
attityd gentemot bil). Efterfoljande avsnitt behandlar mgjlighet att anvidnda olika férd-
medel under forsvarande omstandigheter, dvs. den upplevda kénslan av kontroll. Dessa
beddmningar utgick ifran de indirekta méatten och kombinerades till ett generellt matt

* Bland deltagare 18 r och éldre var andelen med bade korkort och tillgang till bil 83 %. Andelen med
korkort var 89 % medan 90 % hade tillgéng till bil.
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genom att addera de olika frdgorna och sedan dividera summan med antalet fragor. Den
interna reliabiliteten visar att den var god (o = .95 for buss, o = .94 for cykel och a = .95
for bil). Darutdver anvindes dven ett direkt matt pa upplevd kontroll dir fragorna om 1
vilken utstrickning det 4r mdjligt att anvinda olika fardmedel, om det dr upp till dem
och 1 vilken utstrackning det upplevs litt eller svart att anvénda olika firdmedel kombi-
nerades och resulterade i index med god reliabilitet (o = .87 for buss, a = .90 {or cykel
och a = .86 for bil). I avsnittet om sociala normer redovisas vianners, familjens och nir-
staendes instédllning till olika fairdmedel samt deras fairdmedelsanvindning och dérefter
mer generella matt pa dels subjektiva normer, dels deskriptiva normer. Enligt TPB skall
forestéllningen av normen multipliceras med viljan till anpassning for att bilda ett
globalt matt (Ajzen, 2006). I denna studie frangicks denna rekommendation och man
anvinde enbart matt pd forestéllning av normen. Anledningen till detta var att kombina-
tionen forestdllning av norm och viljan till anpassning har visat sig reducera forklarings-
virdet. Analysen av intern reliabilitet visar att den var god bade for subjektiva normer
(o = .86 for buss och bil samt o = .91 for cykel) och for deskriptiva normer (o = .73 for
buss, a = .87 for cykel och a = .79 for bil).

3.2 Resultat
3.2.1  Fardmedelsgrupper pa den vanligaste resan
Deltagarnasvanligasteresa

I formuldret fick deltagarna vérdera sin vanligaste resa dvs. den resa som de oftast
genomforde under en vecka. Inledningsvis angav deltagarna vilket drende resan hade,
hur 14ng resan var samt vilket firdmedel de oftast anvinde sig av. Resultatet visar att
majoriteten, 58 %, angav att en resa till arbetet var deras vanligaste resa, 8 % utbildning,
24 % service och inkdp, 7 % fritidsresa och 2 % annan resa. Det fanns en stor variation i
hur l&nga dessa resor var, allt frdn 200 meter upp till 67 mil. Medelvirdet var tva mil,
medianen en mil och standardavvikelsen 4,2 mil. Vanligaste firdmedlet for denna resa
var bil, 54 % av deltagarna angav detta fardsétt, medan 15 % angav att buss var det
vanligaste firdmedlet, 16 % att det var cykel som var det vanligaste fardmedlet och 2 %
att de promenerade. Ovriga 13 % angav att de anviinde olika fairdmedel for olika resor,
kombinerade olika fairdmedel pd samma resa, anviande fardtjinst, tjénstebil eller sam-
akte.

Bil-, buss- och cykelanvandare

Forutom att redovisa resultat for alla deltagare studerades sirskilt de tre storsta fard-
medelsgrupperna, bilanvandare (n = 330), cykelanvindare (n = 100) och bussanvindare
(n =94) i mer detalj. Det &r emellertid viktigt att konstatera att firdmedelsgrupperna
skiljde sig 4t med avseende pa vilken typ av resa den vanligaste resan var. For alla
grupper var det 1 storst utstrackning en resa till arbetet som var den vanligaste resan (bil
60 %, buss, 51 % och cykel 68 %) men for framforallt buss- och cykelanvéindare ut-
gjorde dven resor till studier ett viktigt drende (bil 1 %, buss, 20 % och cykel 15 %). En
viss andel beskrev dven att den vanligaste resan var i samband med service eller inkop
(bil 29 %, buss, 20 % och cykel 11 %) och nagot farre angav att det var fritidsresor som
var den vanligaste resan (bil 9 %, buss 5 % och cykel 5 %). Forutom vissa skillnader i
drenden fanns det tydliga skillnader i resléngd. Inte helt ovéntat hade bilanvandare i
genomsnitt en betydligt langre resa (M = 26,0 km, SD = 44) jamfort med bade bussan-
vindare (M = 15,3 km, SD = 13) och cykelanvédndare (M = 3,5, SD = 3) (p <.05).
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For att f4 en uppfattning om vilka deltagare som anvinde olika fardmedel beskrivs
skillnader mellan grupperna med avseende pé olika bakgrundsvariabler i tabell 20.
Resultaten visar att bilanvdndarna skiljde sig fran de 6vriga tva fardmedelsgrupperna i
frdga om kon, &lder och typ av boende. Konsfordelningen bland bilanvidndarna var jamn
medan andelen kvinnor var hogre bland cyklisterna och bland bussakarna. Resultaten
visar dven att bilanvdndarna var dldre och fler bodde i hus jamfort med buss- och cykel-
anvindarna. Det fanns dven skillnader mellan bil- och cykelanvéndarna a ena sidan och
bussanvindare & andra sidan. Utbildningsnivan och @ven inkomstnivén var lagre bland
bussanvindarna jaimfort med bade bil- och cykelanvindarna. Betrdffande sysselsittning
fanns skillnader mellan de tre fairdmedelsgrupperna. Andelen anstéllda inom stat,
kommun eller landsting var nadgot hogre bland cykelanvindarna jaimfort med dvriga
grupper och andelen privatanstéllda ndgot lagre bland bussanvéndarna jamfort med
ovriga. Resultaten visar ocksa att andelen pensionirer var ldgre bland cykelanvandarna
jamfort med dvriga grupper och andelen studerande var ldgre bland bilanvéndarna jam-
fort med bade cykel- och bussanviandarna. Det fanns emellertid inga signifikanta skill-
nader med avseende pa andelen som hade barn under 18 &r i de olika fardmedels-
grupperna. Skillnader i tillgang till olika fardmedel var tydliga, bland bilanvdndare var
biltillgdngen hogre én 1 dvriga grupper och bland cykelanvéndare var tillgangen till
cykel nagot hogre 4n i vriga grupper. Bland bussanvéndarna hade ocksa en majoritet
busskort medan andelen var betydligt l14gre bland bil- och cykelanvéndare.

I gruppen bilanvidndare var den vanligaste resan ddrmed lédngre jamfort med bussan-
vindare och framforallt cykelanvidndare. Resultaten visar dven att med avseende pa ut-
bildningsniva, inkomstniva och andel privatanstéllda liknar grupperna bil- och cykelan-
vindare varandra medan med avseende pa kon, alder, andel studerande och typ av bo-
ende liknade buss- och cykelanvéndarna varandra. Bil- och bussanvindarna hade
emellertid en ungefir lika stor andel pensiondrer. Dessutom aterfinns forvédntade skillna-
der i tillgangen till olika fairdmedel mellan firdmedelsgrupperna.

VTI rapport 678 35



Tabell 20 Jamforelse mellan fardmedel sgrupperna med avseende pa bakgrunds-
faktorer.

Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare

Andel kvinnor * 50 % 72 % 60 %
Medelalder * 53 ar (SD = 16) 48 ar (SD = 22) 43 ar (SD =18)
Andel med barn under 18 ar 37 % 34 % 44 %
Utbildning *
Grundskola 8 % 17 % 15 %
Gymnasieskola 21 % 37 % 27 %
Yrkesutbildning 19 % 12 % 10 %
Hogskola/universitet 48 % 27 % 44 %
Folkhogskola 3% 3% 1%
Annat 2% 2% 2%
Hushallsinkomst per manad *
0-7 500 SEK 2% 3% 2%
7 501-15 000 SEK 6 % 21% 8 %
15 001-25 000 SEK 17 % 20 % 16 %
25 001-50 000 SEK 52 % 36 % 44 %
50 001-70 000 SEK 15 % 15 % 27 %
70 001 SEK- 10 % 5% 3%

Sysselsattning *

Anstalld inom stat,

kommun eller landsting 34 % 38 % ar
Privatanstalld 30 % 14 % 24 %
Egen féretagare 7% 1% 4%
Pensionar 24 % 24 % 6 %
Studerande 2% 19 % 17 %
Arbetssdkande 1% 2% 2%
Annat 2% 1% 0%
Korkort och tillgang till bil * 95 % 50 % 64 %
Tillgang till cykel * 80 % 81 % 96 %
Busskort (ibland eller alltid) * 12 % 85 % 21%
Typ av boende *
Villa/hus 77 % 55 % 54 %
Hyresratt 13 % 30 % 27 %
Bostadsratt 9% 14 % 20 %

SD=standardavvikelse; * Signifikant skillnad mellan bilanvindare, bussanvindare och cykelanvéndare
(p<.05).
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3.2.2 Attityd gentemot olika fardmedel

For att £ en uppfattning om deltagarnas instillning till olika firdmedel ar det viktigt att
bade ta hdnsyn till vilka aspekter som uppfattas vara viktiga och hur respektive fard-
medel bedoms med avseende pé dessa aspekter. Nedan redovisas forst de aspekter
deltagarna uppfattade som viktiga pé resan och hur respektive fardmedel bedomdes med
avseende pa dessa aspekter. Dérefter beskrivs en generell attityd gentemot fardmedlen
dar bade vikt och beddmning sammanvagts.

Viktiga aspekter paresan

Deltagarna fick ange hur viktiga en rad olika aspekter var pd den vanligaste resan, allt
frén att ha liten egen olycksrisk, till att resan inte ska vara besvirlig eller dyr (se

tabell 21). Resultaten visar att majoriteten av de undersdkta aspekterna uppfattades vara
viktiga och att ha en liten egen olycksrisk uppfattades vara viktigast. Dessutom upp-
fattades det viktigt att kdnna frihet och att resan var behaglig, exempelvis att hitta hill-
plats/parkering pa bekvamt avstdnd och att undvika en besvirlig resa. Minst viktigt,
men fortfarande betydelsefullt, var att inte bli utsatt for hot och att forbittra konditionen
enligt deltagarna.

Tabell 21 Deltagarnas uppfattning om vilka aspekter som &r viktiga pa resan sorterade
i fallande ordning med den viktigaste aspekten dverst: Medelvarde (SD).

Viktigt under en resa Medelvarde (SD)
Att ha liten egen olycksrisk 6,22 (1,34)
Att kadnna frihet 5,96 (1,36)
Att hitta hallplats/parkering pa bekvamt avstand 5,94 (1,42)
Att undvika en besvarlig resa 5,92 (1,32)
Att resan gar fort 5,88 (1,47)
Att ha en angenam resa 5,78 (1,37)
Att inte spendera mycket pengar 5,79 (1,42)
Att bidra till en battre miljo 5,70 (1,51)
Att cykel/bil ej blir stulen 5,55 (1,88)
Att 1att hitta parkeringsplats 5,50 (1,86)
Att ej byta buss 5,46 (1,85)
Att inte trangas 5,37 (1,60)
Att kunna slappna av 5,36 (1,69)
Att ej bli utsatt fér hot 4,68 (2,18)
Att forbattra konditionen 4,44 (1,98)

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Inte alls viktigt for mig, 7 = Mycket viktigt for mig).

De tre fardmedelsgrupperna, bil-, buss- och cykelanvédndare skiljde sig emellertid at
med avseende pa vilka aspekter de ansag vara viktiga pa den vanligaste resan (se

tabell 22). For deltagarna som valde buss var det viktigare att kunna slappna av pé resan
och att inte bli utsatt for hot jamfort med bade dem som valde bil och cykel. Dessutom
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ansag bussanvédndarna att det var viktigare att ha en angendm resa och att inte trangas
jamfort med dem som valde cykel. For dem som valde bil var det viktigare att latt hitta
parkeringsplats jaimfort med bada 6vriga grupper medan det for cykelanviandarna var
viktigare att forbéttra konditionen jamfort med dvriga deltagare. De som valde buss
eller cykel ansdg att det var viktigare att inte spendera mycket pengar och att bidra till
att forbattra miljon jamfort med dem som valde bil och for dem som valde buss eller bil
var det viktigare att hitta hallplats/parkering pa bekvamt avstand jamfért med dem som
valde cykel. Att inte behdva byta buss var viktigare for bilanvdndare jamfort med cykel-
anvédndare. Déremot fanns det inga skillnader mellan grupperna med avseende pa be-
tydelsen av att undvika en besvérlig resa, att resan ska gé fort, att kunna kinna frihet, att
ha en liten egen olycksrisk och att cykel/bil inte blir stulen. Resultaten visar dirmed att
for flera av de viktigaste aspekterna skiljde sig inte firdmedelsgrupperna ét, ddremot
fanns skillnader for de aspekter som é&r relativt specifika for respektive fardsitt,
exempelvis miljon for buss och cykel och att hitta parkeringsplats for bil.

Tabell 22 Fardmedel sgruppernas uppfattning om hur viktiga olika aspekter ar pa
resan: Medelvarden (SD).

Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare
Att ha liten egen olycksrisk 6,18 (1,37) 6,53 (0,78) 6,13 (1,46)
Att kanna frihet 5,99 (1,36) 5,88 (1,16) 6,01 (1,40)
Att hitta hallplats/parkering a a b
0a bekvamt avstand 6,05 (1,35) 6,08 (1,16) 5,45 (1,70)
Att undvika en besvarlg 5,98 (1,32) 5,71 (1,39) 5,87 (1,32)
Att resan gar fort 5,95 (1,47) 5,73 (1,41) 5,83 (1,42)
Att ha en angenam resa 5,78 (1,36) *° 6,15 (0,92) 2 5,45 (1,62)°
Att inte spendera mycket 5,45 (1,42 ) b 6,27 (1,10) ® 6,25 (1,35) °
pengar
Att bidra till en battre miljo 5,28 (1,59) ° 6,08 (1,32) 6,32 (1,10)
Att cykel/bil ej blir stulen 5,44 (1,90) 5,83 (1,86) 5,62 (1,81)
Att 14tt hitta a b b
varkeringsplats 5,78 (1,65) 5,01 (2,11) 5,15 (2,07)
Att ej byta buss 5,61 (1,80) ? 5,37 (1,71) * 5,02 (2,04)°
Att inte trangas 5,33 (1,62) *° 5,74 (1,27) 2 5,05 (1,79)°
Att kunna slappna av 5,14 (1,73)° 6,16 (1,09) 2 5,20 (1,79)°
Att €j bli utsatt for hot 4,49 (2,18)° 5,42 (1,80) 2 4,45 (2,29)°
Att forbattra konditionen 4,01 (1,93)° 4,02 (1,97)° 5,82 (1,48)®

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Inte alls viktigt for mig, 7 = Mycket viktigt for mig). Det finns
signifikanta skillnader mellan grupperna da medelvirdena dr markerade med olika upphdjda bokstéver
(a, b, ¢) (p<.05) medan medelvirden med samma bokstav inte &r signifikant skilda at. Avsaknad av
bokstéver anger att ingen av grupperna skiljer sig at.
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Beddmningar av resan

Deltagarnas bedomning av de olika konsekvenserna en resa med de olika firdmedlen
kunde f4, analyserades med hjdlp av en faktoranalys (Principal Axis Factoring).
Resultaten fradn den forsta analysen presenterade tre olika faktorer (dvs. alla med ett
viarde av mer @n 1) och detta gillde oavsett firdmedel. Totalt forklarade dessa faktorer
mellan 49 till 57 % (bil, 52,81 %; buss, 49,19 %; cykel 57,35 %). Kaiser-Meyer-Oklin
vardet var .79 for bil, .77 for buss och .84 for cykel vilket var mer dn det rekommen-
derade vérdet pé .6. Bartlett’s test av Spericity var ocksa signifikant. I den andra ana-
lysen roterades de tre olika faktorerna med hjélp utav en Varimax test. De olika
frigorna som ingick i de olika faktorerna var i princip samma for alla firdmedel’. Rent
allmént beskrev den forsta faktorn konsekvenser som kan anses vara positiva (frihet,
komma fort fram osv.), den andra negativa konsekvenser (olycka, kostnader osv.) och
den tredje sddant som &r kopplat till mera langsiktiga konsekvenser av ens resande
(milj6 och egen kondition). Tabell 23 presenterar denna uppdelning tillsammans med
deltagarnas bedomning av de olika fardmedlen. Resultaten visar att deltagarna i stor
utstrackning holl med om att bil innebér att komma fort fram, en kénsla av frihet och att
fa en angendm resa, ddremot uppfattades bilanvindning vara dyrt. For buss holl man
istéllet 1 storst utstrackning med om att det bidrar till att forbattra miljéon men ocksé att
det #r krangligt med byten. Aven cykelanvindning uppfattades bidra till att forbéttra
miljon, men ocksa att forbattra konditionen och att det &r bekvamt eftersom det finns
héllplats/parkering utanfor arbetet.

Om man jamfor synen pa de olika firdmedlen visar resultaten att bilen uppfattades mer
positivt jaimfort med ovriga fairdmedel med avseende pa att komma fort fram, att fa en
angendm resa, frihetskédnslan och att det inte var besvérligt. Bade bil och cykel uppfatta-
des mer positivt 4n buss med avseende pa att tycka att det var bekvamt pga. av att det
finns parkering/héllplats utanfor arbetet och bade bil och buss uppfattades mer positivt
an cykeln vad giller att kunna slappna av. Med avseende pa negativa konsekvenser
visade resultaten att risken att rdka ut for en trafikolycka upplevdes vara storst vid
cykelanvéndning, foljt av bilanvdndning och minst uppfattades risken vara vid buss-
anviandning. Risken att bli 6verfallen och hotad av andra uppfattades vara storst vid
buss- och cykelanvindning och mindre vid anvdndning av bil. Bilen uppfattades
emellertid innebéra att man spenderar mycket pengar, f6ljt av bussanvdndning och i
minst utstrdckning upplevde deltagarna att de spenderade mycket pengar vid cykel-
anviandning. Att anvénda bil innebar i storre utstrickning én cykel svérigheter i
samband med parkering. Diaremot var cykelanviandningen i hogre grad &n bilanvénd-
ningen forknippat med en oro for att cykeln/bilen ska bli stulen. Jimfort med de andra
fardmedlen uppfattades cykeln kunna leda till mera langsiktiga konsekvenser sasom att
forbéttra konditionen och att bidra till att forbéttra miljon.

> For cykel bildade milj6, kondition och olyckor en faktor vilket avvek fran de andra d4 enbart milj6 och
kondition ingick.
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Tabell 23 Deltagarnas beddomning av de olika fardmedlen: Medelvéarden (D).

BIL BUSS CYKEL

Faktor 1 Positiva konsekvenser

Kunna slappna av 455 (2,12)* 4,77 (2,06)® 3,53 (2,24)°

Kanna mig fri 5,89 (1,84)° 3,04 (1,92)° 4,86(2,31)"

Komma fort fram 6,28 (1,37) ® 2,91(1,79)° 3,39 (2,40) b

F& en angenam resa 591 (1,47)%  4,22(1,86)° 4,11 (2,27)°

Bekvamt eftersom det finns 5,81 (1,92)® 4,06 (2,29) ® 566 (2,19)°

parkering/ hallplats precis utanfor

arbetet

Tycker inte att det ar besvarligt 5,68 (1,88) ° 3,14 (2,00)° 3,68 (2,42)"
Faktor 2 Negativa konsekvenser

Riskera att raka ut for en trafikolycka 4,19 (1,65)° 3,23(1,74)°¢ 4,52 (1,83)°

Tycka det var besvarligt 2,32(1,88)°  4,86(2,00)° 4,32(2,42)"

Spendera mycket pengar 529 (1,81)  410(1,87)° 1,46(1,21)°

Riskera att bli 6verfallen eller hotad 1,60 (1,13) ° 2,55(1,74)% 2,58 (1,75)°

av andra

Ha svarighet med att hitta 2,64 (2,09)° - 1,39 (1,13) b

nagonstans att parkera

Vara orolig for att min bil/cykel ska 2,66 (1,85) b - 3,09 (2,14)®

bli stulen/vandaliserad

Alldeles for trangt pa bussen - 3,52 (2,02) -
Faktor 3 Langsiktiga konsekvenser

Forbattra min kondition 1,58 (1,30) © 2,14 (1,62)° 6,34 (1,58) °

Hjalpa till att forbattra miljén 2,17 (1,44)° 5,25(1,85)° 6,76 (1,05)°

SD=standardavvikelse. Skala 1-7 (1 = Instimmer inte alls, 7 = Instimmer helt). Det finns signifikanta
skillnader mellan beddmningarna av olika fairdmedel da medelvérdena dr markerade med olika upphdjda
bokstéver (a, b, ¢) (p<.05) medan medelvdrden med samma bokstav inte dr signifikant skilda at.
Avsaknad av bokstdver anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Eftersom de olika fardmedelsgrupperna bil-, buss- och cykelanvédndare har olika
erfarenhet av fairdmedlen jimfordes d4ven gruppernas bedémningar av firdmedlen (se
tabell 24). Resultatet visar att bussanvéndarna generellt hade den mest positiva upp-
fattningen om buss dven om vissa negativa aspekter sdsom att riskera att rdka ut for en
trafikolycka, att riskera att bli 6verfallen eller hotad av andra och att tycka att det ar
alldeles for trangt pa bussen var aspekter som bussanvindare uppfattade som mer nega-
tiva dn framforallt cykelanvéndarna, men i vissa fall 4ven jamfort med bilanvidndarna.
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Tabell 24 Fardmedel sgruppernas bedémning av buss som fardmedel :

Medelvarden

(SD).
Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare
Faktor 1 Positiva konsekvenser
Kunna slappna av 4,70 (2,05)° 6,20 (1,33) 2 4,36 (2,06)°
Kanna mig fri 2,79 (1,87)" 4,92 (1,89)° 2,75 (1,68)°
Komma fort fram 2,49 (1,58) ° 4,80 (1,63) ° 3,20 (1,88)°
Fa en angenam resa 4,15 (1,80)° 5,62 (1,37) 2 4,08 (1,92)°
Bekvamt eftersom det
finns hallplats precis 3,70 (2,27)° 5,90 (1,65) 2 3,96 (2,18)°
utanfor arbetet
Tycker intg att det ar 2,70 (1,77) ® 5,13 (1,87)° 2,79 (1,76) °
besvarligt
Faktor 2 Negativa konsekvenser
Riskera att rdka ut for en b a ab
trafikolycka 3,10 (1,74) 3,79 (1,75) 3,24 (1,71)
Spendera mycket pengar 3,97 (1,74)° 3,69 (2,02)° 4,77 (1,93) °
Riskera att bli 6verfallen ab a b
elier hotad av andra 2,60 (1,83) 2,92 (1,92) 2,23 (1,50)
Qlldeles for trangt pa 3,56 (1,99) ab 3,75 (2,00) 3,01 (1,97) b
ussen
Faktor 3 Langsiktiga konsekvenser
Forbattra min kondition 2,33(1,72)° 2,58 (1,82) ° 1,57 (1,29) °
Hjalpa till att forbattra 5,53 (1,62)° 6,01 (1,38) 2 4,10 (2,12) °

miljén

SD=standardavvikelse; Skala 1-7 (1 = Instimmer inte alls, 7 = Instimmer helt). Det finns signifikanta
skillnader mellan grupperna da medelvirdena &r markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, c)
(p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant skilda &t. Avsaknad av bokstéver

anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

I tabell 25 visas fardmedelsgruppernas bedomning av cykel. Resultaten visar att
cykelanviandarna, rent allmént, hade den mest positiva uppfattningen om cykel-
anvindning. Trots det var de olika grupperna eniga om att cykeln hjélper till att
forbdttra miljon. Deras syn pa risken att bli dverfallen och hur létt det var att hitta

cykelparkering var ocksa lika.
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Tabell 25 Fardmedel sgruppernas beddmning av cykel som fardmedel: Medelvarden
(D).

Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare
Faktor 1 Positiva konsekvenser
Kunna slappna av 2,96 (2,05)° 2,93 (1,99)° 5,66 (1,81) 2
Kanna mig fri 4,26 (2,31)° 4,74 (2,30)° 6,75 (0,76) @
Komma fort fram 2,23 (1,76) ° 3,14 (2,06) ° 6,45 (0,95) ®
Fa en angenam resa 3,50 (2,21)° 3,96 (2,11)° 6,15 (1,23) @
Bekvamt eftersom det
finns parkering precis 5,21 (2,40) ° 5,97 (1,96) ° 6,73 (0,91)®
utanfor arbetet
Tycker inte att det ar 2,82 (2,07)° 3,19 (2,17) 6,12 (1,70) °
besvarligt
Faktor 2 Negativa konsekvenser
Riskera att réka ut for en a a b
trafikolycka 4,80 (1,86) 4,79 (1,72) 4,02 (1,77)
Spendera mycket pengar 1,57 (1,34) ° 1,39 (0,96) *° 1,15 (0,69) °
Riskera att bli 6verfallen
eller hotad av andra 2,62 (1,85) 2,75 (1,71) 2,53 (1,76)
Ha svarighet med att hitta 1,37 (1,07) 1,53 (1,40) 1,43 (1,36)

nagonstans att parkera

Vara orolig for att min
cykel ska bli 3,00 (2,19) b 3,85(2,14)® 3,08 (2,05) b
stulen/vandaliserad

Faktor 3 Langsiktiga konsekvenser
Forbattra min kondition 6,29 (1,63)° 6,32 (1,73) *° 6,74 (0,83) @
Hjalpa till att forbattra 6,72 (1,09) 6,84 (0,97) 6,96 (0,24)
miljén

SD=standardavvikelse; skala 1-7: 1 = Instdimmer helt, 7 = Instimmer inte alls. Det finns signifikanta
skillnader mellan grupperna da medelvéirdena &r markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, c)
(p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant skilda &t. Avsaknad av bokstéver
anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Inte helt ovéntat uppfattade bilanvéndarna bilen mer positivt jamfort med 6vriga fard-
medelsgrupper (se tabell 26). Emellertid visar resultatet att bedomningen av flertalet av
de negativa aspekterna sdsom att riskera att rdka ut for en trafikolycka, spendera mycket
pengar, riskera att bli 6verfallen eller hotad av andra och att vara rddd att bilen blir
stulen eller vandaliserad inte skiljde sig 4t mellan firdmedelsgrupperna.
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Tabell 26 Fardmedel sgruppernas bedémning av bil som fardmedel: Medelvarden (SD).

Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare
Faktor 1 Positiva konsekvenser
Kunna slappna av 5,04 (1,92) 2 3,65 (2,33)"° 3,81(2,25)"
Kanna mig fri 6,60 (1,02) 2 4,99 (2,36)° 4,70 (2,22)°
Komma fort fram 6,65 (0,87) ® 5,99 (1,72)° 5,33 (1,88) °
Fa en angenam resa 6,29 (1,10) 2 5,22 (1,82)° 5,24 (1,82)°
Bekvamt eftersom det finns
parkering precis utanfor 6,34 (1,43)® 5,01 (2,15)° 5,03 (2,32)°
arbetet
Tycka det var besvarligt 6,14 (1,64) b 4,86 (2,02)° 4,84 (2,15)°
Faktor 2 Negativa konsekvenser
Riskera att raka ut for en
trafikolycka 4,30 (1,71) 4,45 (1,64) 4,08 (1,50)
Spendera mycket pengar 5,30 (1,68) 5,68 (1,95) 5,28 (1,95)
Riskera att bli 6verfallen
eller hotad av andra 1,61 (1,28) 1,63 (0,93) 1,59 (1,00)
H°a svarighet med att hitta 2,36 (1,95) b 3,31 (2,11)° 3,34 (2,39) °
nagonstans att parkera
Vara orolig for att min bil
ska bli stulen/vandaliserad 2,60 (1,87) 3,08 (1,92) 2,60 (1,73)
Faktor 3 Langsiktiga konsekvenser
Forbattra min kondition 2,02 (1,85) 2 1,34 (0,78) ° 1,25 (0,84) °
Hjalpa till att forbattra miljon 2,48 (1,59) ® 1,74 (1,17) ° 1,70 (1,23) °

SD=standardavvikelse; skala 1-7: 1 = Instdimmer inte alls, 7 = Instimmer helt. Det finns signifikanta
skillnader mellan grupperna da medelvéirdena &r markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, c)
(p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant skilda &t. Avsaknad av bokstéver
anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Resultaten for de olika fardmedelsgrupperna visar dirmed att fairdmedelsgrupperna upp-
fattade det fairdmedel de oftast anviander pa den vanligaste resan mer positivt jAmfort
med Ovriga grupper. Bussanvidndarna hade emellertid en ndgot mindre positiv uppfatt-
ning om buss jamfort med bilanvéndarnas uppfattning om bil och cykelanvéndarnas
uppfattning om cykel.

Generéll attityd gentemot olika fardmedel

For att fa en uppfattning om den generella attityden gentemot olika fairdmedel,
kombinerades bedomningen av respektive firdmedel med hur viktiga deltagarna anser
att olika aspekter ar. Darefter delades summan med antalet fragor. Resultaten visar att
deltagarna generellt var mest positivt instéllda till cykel (M = 13,97, SD = 3,88) titt foljt
av bil (M = 13,25, SD = 3,07) och i minst utstrdckning positivt instillda till buss

(M =11,35, SD = 3,36). Emellertid finns det tydliga skillnader mellan fardmedels-
grupperna (se figur 4). Vad géller attityd till cykeln var cykelanvindarna mest positiva,
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foljt av dem som anvénde buss och minst positiva till cykeln var de som anvinde bil. De
som anvénde buss hade den mest positiva instdllningen till buss, medan det ddremot inte
fanns nagra signifikanta skillnader 1 vad cykelanvdndare och bilanvindare ansdg om
buss. Bilanvdndarna var mest positiva till bilen och det fanns inga skillnader mellan
cykelanviandarnas och bussanvindarnas attityd gentemot bilen. Resultaten visar ocksa
att det var cykelanvéndarna som var mest positiva till sitt firdmedel medan bil- och
bussanvindarna var ungefar lika positiva till sina firdmedel.

20
O Bilanvandare

18 W Bussanvandare

O Cykelanvandare

16 -

14 -

12

10

Attityd till buss Attityd till cykel Attityd till bil

Figur 4 Attityd gentemot buss, cykel och bil i fardmedel sgrupperna.

3.2.3 Upplevd kontroll 6ver att valja olika fardmedel

Forutom instéllningen till olika fardmedel ar det viktigt att undersoka i vilken utstriack-
ning deltagarna upplever att de har mojlighet att vélja olika fairdmedel. Fragor angéende
vilka fairdmedel de anvénder under forsvarande omstiandigheter och upplevd kontroll att
vélja olika fardmedel stilldes darfor till deltagarna.

Anvandning av fardmedel vid fér svarande omstandigheter

Resultaten av i vilken utstrickning alla deltagare ansédg att det var troligt att de skulle
anvinda olika fardmedel vid olika forsvrande omsténdigheter, sdsom om de har
brattom eller om det 4r morkt ute, visas i tabell 27. Bilen uppfattades vara det mest
troliga alternativet under alla omstdndigheter. Dérefter f6ljde buss ifall deltagarna
kanner sig lata, har mycket att béra, ska vara snyggt kladd, det dr sno eller is pa vagen,
det regnar eller &r morkt ute. Under alla dessa omsténdigheter uppfattades cykel vara det
minst troliga fardmedlet. Cykel uppfattades emellertid ndgot mer troligt 4n buss ifall
deltagarna har brattom.
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Tabell 27 Deltagarnas upplevel se av mdjligheten att anvanda olika fardmedel under
forsvarande omstandigheter: Medelvarden (SD).

BIL BUSS CYKEL

Om jag har valdigt brattom 5,77 (2,19) ® 2,10 (1,93)° 2,64 (2,42)"°
Om jag kénner mig lat 5,39 (2,28) ® 2,79 (2,26)° 2,29 (2,07)°
Om det ar sn6 eller is pa 5,06 (2,38) ° 3,41 (2,44)" 1,90 (1,87) °
végen

Om det regnar 5,38 (2,31) ® 2,96 (2,34) b 2,23 (2,07)°
Om jag har mycket att bara 5,99 (1,95) ® 2,38 (2,06) b 1,98 (1,86) ©
Om jag ska vara snyggt kladd 5,64 (2,13)? 3,08 (2,26) b 2,02 (1,83)°
Om det ar morkt ute 5,47 (2,25) ® 3,13 (2,33)° 2,53 (2,28) °

SD=standardavvikelse; skala: 1-7 (1 = Mycket otroligt, 7 = Mycket troligt). Det finns signifikanta skill-
nader mellan beddmningarna av olika fairdmedel da medelvérdena 4r markerade med olika upphéjda
bokstéver (a, b, ¢) (p<.05) medan medelvirden med samma bokstav inte dr signifikant skilda at.
Avsaknad av bokstdver anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Annu en ging terfinns tydliga skillnader mellan grupperna som anvinde olika fird-
medel (se tabell 28). Under alla omsténdigheter var det mer troligt att gruppen som
anvénde bil i hogre grad foredrog bil, att gruppen som anvénde buss 1 hogre grad
foredrog buss och att gruppen som anvinde cykel i hdgre grad foredrog cykel jaimf{ort
med Gvriga grupper. Generellt visar resultaten dven att bilanvéindarna uppfattade det
som mindre troligt att de skulle anvidnda 6vriga fardmedel under dessa forsvarande
omstandigheter jamfort med vad cykel- och bussanvidndare ansdg om mojligheten att
anvinda bilen.

Tabell 28 Fardmedel sgruppernas upplevel se av mdjligheten att anvanda olika
fardmedel under forsvarande omstandigheter: Medelvarden (D).

Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare

BUSS

Om jag har véldigt brattom 1,35 (0,92) ° 5,55 (2,03) ? 1,91 (1,63)°
Om jag kanner mig lat 2,08 (1,69) ° 5,37 (2,08) ® 3,01 (2,46)°
Om det &r snd och is pa vagen 2,75 (2,06) ° 6,77 (0,66) ° 3,22 (2,41)°
Om det regnar 2,10 (1,64) ° 6,73 (0,68) 2,65 (2,16) °
Om jag har mycket att bara 1,55(1,13) ¢ 5,38 (1,97) ® 2,70 (2,33)°
Om jag ska vara snyggt kladd 2,45(1,82)° 6,03 (1,51)° 2,93 (2,35)°
Om det &r morkt ute 2,49 (1,93)° 6,54 (0,96) ° 2,66 (2,13)°
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Forts. tabell 28

Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare

CYKEL

Om jag har vildigt brattom 1,43 (1,25) ° 2,46 (2,21)° 6,26 (1,46) °
Om jag kéanner mig lat 1,67 (1,49) b 1,79 (1,53) b 4,53 (2,55) °
Om det ar sn6 och is pa vagen 1,25 (0,93) b 1,48 (1,09) b 4,50 (2,52)°
Om det regnar 1,35 (0,97)° 1,55 (1,28) ° 5,52 (1,99)
Om jag har mycket att bara 1,25(0,87) ¢ 1,72 (1,64) b 4,55 (2,28) °
Om jag ska vara snyggt kladd 1,35 (0,92) ° 1,63 (1,35) ° 4,24 (2,36) °
Om det &r morkt ute 1,56 (1,37) ° 1,93 (1,78) ° 5,80 (1,82) ®
BIL

Om jag har véldigt brattom 6,89 (0,57) ° 4,17 (2,67)° 4,08 (2,54)°
Om jag kanner mig lat 6,35 (1,46) ° 3,87 (2,48)° 4,07 (2,53)°
Om det ar snd och is pa vagen 6,39 (1,39) @ 2,73 (2,01) b 3,29 (2,33) b
Om det regnar 6,81 (0,69) ° 3,13 (2,13)" 3,12 (2,21)°
Om jag har mycket att bara 6,85 (0,66) ° 4,77 (2,52)° 4,68 (2,38)°
Om jag ska vara snyggt kladd 6,56 (1,21) 2 4,28 (2,51)° 4,38 (2,43)°
Om det &r morkt ute 6,61 (1,14)° 3,84 (2,41)° 3,67 (2,43)°

SD=standardavvikelse; skala: 1-7 (1 = Mycket otroligt, 7 = Mycket troligt). Det finns signifikanta
skillnader mellan grupperna da medelvirdena dr markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, c)
(p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant skilda &t. Avsaknad av bokstéver
anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Generél upplevd kontroll 6ver att anvanda olika fardmedel

For att fa ett generellt matt pa upplevd kontroll kombinerades de olika frdgorna om hur
troligt eller otroligt det var att en rad omstédndigheter skulle hindra, alternativt under-
latta, valet av ett specifikt firdmedel. Summan av denna kombination delades sedan
med antalet fragor. Resultaten visade att det var mest troligt att deltagarna skulle
anvinda bilen under dessa forhédllanden (M = 5,68, SD = 1,85) foljt av buss (M = 3,14,
SD = 2,14) och minst troligt var det att de skulle cykla (M =2,37, SD = 1,89). I figur 5
redovisas hur troligt det var att deltagarna i de olika fardmedelsgrupperna skulle an-
vinda olika fairdmedel under dessa forsvarande omstandigheter. Resultatet visar att det
var mest troligt att firdmedelsgrupperna dven under forsvarande omstindigheter skulle
anvinda sitt vanliga fardmedel. Det var emellertid tydligt att bussanvéndarna och
cyklisterna i viss utstrackning kunde tdnka sig att anvénda bil medan det var hogst
otroligt att bilanvéndare skulle anvidnda buss eller cykel under forsvarande omsténdig-
heter.
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Mygket O Bilanvéandare
troligt m Bussanvandare
6 0O Cykelanvandare
5
4
3
2
Inte
troligt 1

Hur troligt busss Hur troligt cykel Hur troligt bil
Figur 5 Hur troligt det &r att anvanda olika fardmedel i fardmedel sgrupperna.

Aven det direkta mattet pa upplevd kontroll (dvs. kombinationen av i vilken utstrick-
ning fardmedlen uppfattades vara mojliga, litta att anvdnda och upp till dem) visar att
deltagarna upplevde att mojligheten att anvédnda bilen var storst (M = 6,01, SD, 1,68),
foljt av buss (M = 4,27, SD =2,09) och cykel (M = 4,25, SD =2,35). Det finns aterigen
tydliga skillnader i upplevd kontroll beroende pa vilka fairdmedel deltagarna anvénde
(se figur 6). De fardmedel som deltagarna oftast anvdnde pa resan upplevde de ocksa
storst kontroll Gver, dvs. bussanvindarna upplevde storst kontroll 6ver att anvénda buss,
bilanvdndarna upplevde storst kontroll dver att anvinda bil och cykelanvdndarna storst
kontroll 6ver att anvinda cykel.
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Figur 6 Upplevd kontroll 6ver att anvanda olika fardmedel i fardmedel sgrupperna.

3.2.4 Sociala normer for att anvanda olika fardmedel

Det ér ocksa viktigt att uppméarksamma att resor genomfors i en social kontext. Vilka
forvantningar ménniskor i omgivningen har fér hur man bor resa samt hur dessa
ndrstdende ménniskor sjilva reser kan visa pa vad som dr normalt och accepterat i
samhadllet, sa kallade sociala normer.

Nér stdendes uppfattning om anvandning av olika fardmedel

I denna studie undersoktes vad nérstdende sdsom vénner och familj/partner anser om
anviandningen av olika fairdmedel och vilka firdmedel de sjdlva anvinder (se tabell 29).
Resultaten visar att deltagarna uppfattade att bdde deras véanner och familj/partner anser
att det d4r mest acceptabelt att anvédnda bil och att det ocksa &r bilen de sjélva véljer att
anvénda 1 stor utstrickning. Det fanns inga storre skillnader mellan deltagarnas uppfatt-
ning om vénner respektive familj/partner i dessa avseenden.
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Tabell 29 Deltagarnas uppfattning om vad nérstdende anser om anvandningen av olika
fardmedel och vilka fardmedel narstdende anvander: Medelvarden (D).

BIL BUSS CYKEL

Hur acceptabelt mina vanner anser att

a a b
det ar att anvéanda olika fardmedel 5,77 (1,82) 5,66 (1.85) 5,16 (2,34)

Hur acceptabelt min familj/partner anser a b b
att det ar att anvanda olika fardmedel 5,74 (1,90) 5,34 (2,09) 5,05 (2,49)

Mina narmaste vanner kommer sjalva a b b
att anvénda olika fardmedel ~ 5,52 (1,89) 3,77 (2,12) 3,78 (2,30)

Min familj/partner kommer sjalva att a c b
anviinda olika fardmedel 5,63 (2,01) 3,14 (2,15) 3,61(2.41)

SD=standardavvikelse; ~ skala: 1-7 (1 = Helt oacceptabelt, 7 = Helt acceptabelt); ) skala: 1-7 (1 = Tar
helt avstand, 7 = Instimmer helt). Det finns signifikanta skillnader mellan bedémningarna av olika
fardmedel d& medelvardena ar markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, ¢) (p<.05) medan medel-
viarden med samma bokstav inte dr signifikant skilda at. Avsaknad av bokstdver anger att ingen av
grupperna skiljer sig at.

Generella sociala normer for fardmedelsanvandning

Individens uppfattning om den sociala miljon delades in i tva kategorier beroende pa om
det handlade om ett upplevt tryck frdn andra (subjektivt norm) eller om det handlade om
hur deras nérstdende sjdlva reser (deskriptiv norm). Resultaten visar pa ett tydligt sétt att
de sociala forvintningarna pa att anvianda bil var storre jamfort med 6vriga fairdmedel,
bade med avseende pa vad andra tycker (dvs. subjektiv norm) (M = 5,81, SD = 1,72)
och vad andra gor (dvs. deskriptiv norm) (M = 5,72, SD = 1,72). Den subjektiva normen
for buss var ndgot starkare jimfort med cykel (M = 5,57, SD =1,83 for buss respektive
M = 5,15, SD = 2,29 {or cykel) medan det ddremot inte fanns ndgon signifikant skillnad
vad géller den deskriptiva normen (M = 3,64, SD = 1,97 for buss respektive M = 3,82,
SD = 2,25 for cykel). Medelvérdena illustrerar att med avseende pé bilen var bade den
subjektiva normen och den deskriptiva normen ungefir lika starka medan for buss och
cykel var den subjektiva normen starkare &n den deskriptiva normen. Med andra ord
upplevde bilisterna en acceptans fran andra att anvidnda bilen samtidigt som bilen var
nagot deras nérstaende ocksa anvidnde. For buss och cykel fanns forvéntningar fran
andra att man skulle anvénda dessa firdmedel men till skillnad frén bilen var det inte
nagot som deras nérstaende sjilva gjorde.

Féardmedelsgrupperna uppvisar tydliga skillnader i bedomningarna av sociala normer for
de olika fairdmedlen (se figur 7 och 8). Inom gruppen bilanvindare fanns en tydlig norm
for att anvinda bilen och pa samma sétt fanns det inom gruppen cykelanvdndare en
social norm for att anvénda cykeln. Bland bussanvindare ddremot fanns det visserligen
en stark subjektiv norm for att anvdnda buss men den deskriptiva normen foreskrev
snarare bilen framfor bussen. Vid en jamforelse mellan fairdmedelsgrupperna ar det
tydligt att oavsett fairdmedel upplever man den starkaste acceptansen for det valda
transportmedlet.
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Figur 7 Fardmedel sgruppernas uppfattning om subjektiv norm for anvandningen av
olika fardmedel.

Stark

deskriptiv
norm OBilanvandare
B Bussanvandare
O Cykelanvéandare
6 A
5 4
4
3
2
Svag
deskriptiv

norm
Deskriptiv norm buss Deskriptiv norm cykel Deskriptiv norm bil

Figur 8 Fardmedel sgruppernas uppfattning om deskriptiv norm for anvandningen av
olika fardmedel.

3.2.5 Intention att i framtiden anvanda olika fardmedel

For att fa en bild av hur deltagarna resonerar kring framtida fairdmedelsanvéndning ana-
lyserades avsikten att de inom de nérmaste tre veckorna skulle anvédnda olika firdmedel
pa den vanligaste resan. Resultaten visar att intentionen att kora bil var starkast (M =
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5,48, SD = 2,28) medan det inte fanns nagra signifikanta skillnader mellan intentionen
att aka buss (M = 3,05, SD = 2,50) och att cykla (M = 2,77, SD = 2,47). Analysen av
intentionen 1 de tre fairdmedelsgrupperna visar emellertid att det egentligen handlar om
att fortsétta att anvanda det firdmedel man tidigare anvént (se figur 9). Bland bussan-
viandare var intentionen att aka buss starkast foljt av intentionen att kora bil och svagast
var intentionen att cykla. Bland cykelanvéndarna var intentionen att cykla starkast foljt
av intentionen att kora bil och svagast var intentionen att aka buss. For bade buss- och
cykelanvéndare verkar det ddrmed vara bilen som var alternativet till det nuvarande
fardmedlet. Som forvéntat hade bilanvdndarna starkast intention att dka bil och det
fanns inga skillnader i intention att &ka buss och att cykla.

Stark avsikt 7

OBilanvandare
B Bussanvandare
O Cykelanvandare

B

Svag avsikt 1

Avsikt att aka buss Avsikt att cykla Auvsikt att kéra bil

Figur 9 Fardmedelsgruppernas intention att inom tre veckor anvanda olika fardmedel.

3.2.6 Faktorer som paverkar intentionen att anvanda olika fardmedel

For att studera vilka faktorer som paverkar intentionen att anvinda olika fardmedel
genomfordes hierarkiska linjdra regressioner. I steg 1 inkluderades psykologiska fakto-
rer attityd, upplevd kontroll (direkt matt), subjektiv norm och deskriptiv norm som
oberoende variabler 1 enlighet med en utvecklad version av TPB. I steg 2 inkluderades
dven bakgrundsvariablerna kon, dlder, tillgang till bil, tillgang till cykel, och tillgéng till
busskort som oberoende variabler. Beroende variabler i de tre regressionerna var inten-
tionen att anvinda bil, buss respektive cykel.

Resultaten visar att bdde de psykologiska faktorerna och bakgrundsvariablerna bidrar
till att forklara intentionen att anvinda olika fairdmedel (se tabell 30). Med avseende pa
de psykologiska faktorerna hade som forvéntat upplevd kontroll, social norm samt
attityd betydelse for intentionen. For alla fardmedel var upplevd kontroll en viktig
faktor dvs. en starkare upplevd kontroll var relaterat till en starkare intention att anvinda
firdmedlet, framf&rallt for intentionen att anvinda buss och att cykla. Aven den sociala
miljon hade betydelse for intentionen, sd att om den sociala normen for fairdmedlet var
starkare var det ocksd mer sannolikt att intentionen att anvénda firdmedlet var starkare.
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Emellertid var den subjektiva normen viktigare for intentionen att anvénda bil medan
den deskriptiva normen var viktigare for intentionen att dka buss och att cykla. Detta
indikerar att vad narstdende tycker var viktigare for intentionen att anvanda bil, medan
vad narstédende gor var viktigare for intentionen att cykla och att &ka buss. Aven atti-
tyden gentemot fairdmedlet hade en signifikant paverkan pa intentionen, sa att en mer
positiv attityd var relaterat till en starkare intention. De psykologiska faktorerna for-
klarar omkring 45 % av variansen i intentionen att anvénda olika firdmedel.

I steg tva av regressionerna inkluderades dven bakgrundsvariablerna i analysen. Resul-
taten visar att de psykologiska faktorerna fortfarande bidrar pa ungefar samma sitt till
att forklara intentionen dven om upplevd kontroll blir mindre viktig, frdmst for inten-
tionen att anvénda bil och intentionen att anvdnda buss. Detta indikerar att de bak-
grundsfaktorer som é&r signifikanta i dessa modeller kan utgéra en orsak till grad av
kontroll 6ver att anvinda bil och buss. Bakgrundsvariablerna hade olika betydelse for
intentionen att anvinda de olika fairdmedlen. Kon var en signifikant prediktor av inten-
tion att anvédnda bil och buss, dvs. mén hade en starkare intention att anvidnda bil och
kvinnor en starkare intention att aka buss jimfort med ménnen. Alder var en signifikant
prediktor av intentionen att cykla och att dka buss, dvs. dldre hade en svagare intention
att cykla och de dldre en starkare intention att &ka buss jamfort med yngre. Korkort och
tillgang till bil bidrog till en starkare intention att anvénda bil men svagare intention att
anvinda buss och cykel. Tillgéng till cykel hade ingen betydelse for intentionen att
anvinda olika fardmedel. Att ha busskort bidrog ocksa till en starkare intention att
anvinda buss medan tillgdng till busskort forsvagade intentionen att anvénda bil och att
cykla. Detta innebér att om man investerat i ett busskort dr chansen storre att man
kommer att anvidnda bussen. Den forklarade variansen 6kade nér bakgrundsfaktorerna
inkluderades, speciellt for buss och bil till omkring 65 %. Aven for intentionen att cykla
Okade den forklarade variansen signifikant, dock var 6kningen marginell, fran 45 till

50 %. Detta betyder att for intentionen att cykla var det framforallt de psykologiska
faktorerna som bidrog till att forklara intentionen. For intentionen att anvidnda bil var
det forutom de psykologiska faktorerna dven tillgdngen till bil en viktig faktor och for
intentionen att dka buss tillgéng till busskort.
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Tabell 30 Faktorer som paverkar intentionen att anvanda bil, buss och cykel.

Intention att Intention att Intention att
anvanda bil anvanda buss anvanda cykel
Steg 1 B B B
Upplevd kontroll .38 427 427
Subjektiv norm 32*+* 01" -.09 "™
Deskriptiv norm .08 23¥** .33
Attityd .09* 24%* 10*
Adj R? 49*** 46*** 45***
Steg 2

Upplevd kontroll 21 21 427
Subjektiv norm 32 .03 =11
Deskriptiv norm .05"™ A3 28***
Attityd .09* A3+ 3%
Koén B -.07* .06 ™
Alder -05"™ .09* =13
{ﬁ?gr;ﬁg i bi ~397 A2 ~10°
Tillgang till cykel -.02 -.02 01"
Busskort 5% -48*** A2
A R? 0% 9 .05***
Adj R? 5Q*** B5*** 50***

*¥*F*p<,001, **p<.01, * p<.05.

3.2.7 Potential for ett mer miljovanligt resande

Eftersom bilanvidndning innebér ett miljoproblem studerades vilka mdjligheter det finns
att 0ka det miljovénliga resandet. Bland deltagarna fanns en forestdllning om att det
egna resandet faktiskt har betydelse for miljon, 4ven om det var 26 % som ansdg att det
egna resandet varken gor till eller fran for att forbattra miljon. En jaimforelse mellan
fardmedelsgrupperna visar att det framforallt var gruppen cyklister som ansag att deras
resande verkligen har betydelse for miljon (M = 3,60, SD = 1,92) jamf{ort med bade
bussanviandare (M = 3,41, SD = 2,21) och bilanvéndare (M = 2,44, SD = 1,97).6 For att
fa en bittre forstielse for 1 vilken utstrackning det gér att fordndra resbeteenden i en
miljovénlig riktning analyserades dven var deltagarna befann sig i fordndringsprocessen,
anvindningen av olika miljovanliga strategier analyserades samt bilanvindarnas upp-
fattning om olika férdsétt pa resor av olika ldngd.

% Deltagarna fick ta stillning till foljande pastiende: ”Pa det hela taget anser jag att mitt eget resande
varken gor till eller fran for att forbattra miljon” pé en sjugradig skala.

VTI rapport 678 53



Forandringsstadier

Viljan att byta frn bilanvindning till mer miljovinliga fairdmedel sdsom cykel eller
buss pa den vanligaste resan analyserades 1 enlighet med den transteoretiska modellen
(TTM). Figur 10 visar att en stor grupp, 40 %, befann sig i det formedvetna stadiet, de
anvinde bil och avsag inte att dndra pd detta. En mindre grupp, 14 %, hade planer pa att
borja anvinda buss eller cykel dvs. befann sig i det andra stadiet, begrundande, och 7 %
anvénde redan sporadiskt buss eller cykel dvs. befann sig 1 det tredje stadiet, forberedel-
se. Bland deltagarna var det 10 % som befann sig i handlingsstadiet eftersom de néstan
alltid cyklade eller anvénde buss de senaste sex ménaderna och 28 % som befann sig i
varaktighetsstadiet eftersom de sedan flera &r anvint dessa fardsétt och dven planerade
att fortsitta att gora det.

50
45
40
35
30
25
20
15
10

Procent

Figur 10 Andelen personer i de olika stadierna.

For att fa en 6kad forstaelse for skillnader mellan dessa grupper jamfordes deras
uppfattning om bilen (se tabell 31). Generellt visar resultatet att individer i1 de tidigare
stadierna har en mer positiv uppfattning om bilen jamfort med individer i de senare
stadierna oavsett om det handlar om attityd, sociala normer, upplevd kontroll eller
intention att anvinda bilen. Det finns ddrmed 1 dessa stadier mycket lite som talar for att
alternativ till bilen skulle virderas lika positivt pa den vanligaste resan. For flertalet
dimensioner sasom attityd, upplevd kontroll, subjektiv norm och intention finns dven
signifikanta skillnader mellan det forsta stadiet och de tva sista stadierna dér anvénd-
ningen av alternativa firdmedel 4r etablerad. Individer som befann sig i andra stadiet
kunde emellertid inte sdrskiljas fran det forsta stadiet och individer i det tredje stadiet
kunde inte heller sdrskiljas frén det andra stadiet eftersom deras medelvirden var snar-
lika.
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Tabell 31 Attityd till bilen, upplevd kontroll att anvanda bilen, subjektiv norm for bil-
anvandning, deskriptiv norm fér bilanvandning och intention att anvanda bilen i de fem
forandringsstadierna: Medelvarden (SD).

For- Be- For- Handlin Vidmakt-

medvetenhet  grundande beredelse 9 hallande
. 4,16° 3,89%° 3,66 ° 3,60>° 3,31°

Attityd

(0,79) (0,70) (0,77) (0,81) (0,89)
Upplevd kontroll 6,75° 6,65° 6,18%" 5,64° 4,55°
PP (0,65) (0,82) (1,13) (2,03) (2,16)
Subiektiv norm 6,62° 6,15 " 5,93° 5,58° 4,45°
: (0,88) (1,25) (1,39) (1,41) (2,18)
Deskriptiv norm 6,31° 5,68° 5,96 5,87*° 4,78°
P (1,28) (1,72) (1,23) (1,63) (2,00)
Intention 6,89° 6,53" " 5,83° 4,79° 2.84¢
(0,62) (0,98) (1,79) (2,31) (2,19)

SD=standardavvikelse; skala: 1-7 (Ett hogre virde indikerar en mer positiv attityd/hdgre upplevd
kontroll/starkare subjektiv norm/starkare deskriptiv norm/starkare intention). Det finns signifikanta
skillnader mellan grupperna da medelvardena &r markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, ¢, d)
(p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant skilda at. Avsaknad av bokstéver
anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Aven om det inte dr mojligt att identifiera signifikanta skillnader mellan alla forind-
ringsstadier illustreras 1 figur 11 ett tydligt linjdrt monster for hur bilen uppfattades i1 de
olika stadierna. Fran en mycket positiv uppfattning av bilen i de inledande stadierna till
en mer neutral uppfattning om bilen i1 de senare stadierna da alternativa firdmedel sé-
som kollektivtrafik eller cykel anvinds i storre utstrackning.

7
—o— Attityd
—— Upplevd kontroll
>\ —aA— Subjektivnorm
6 —>¢—Deskriptivnorm
—— Intention
5 1
4 *~— \0\
3
2
1 T T T T

Foérmedvetenhet Begrundande Forberedelse Handling Vidmakthallande

Figur 11 Uppfattningar om bilen i de olika féréandringsstadierna.
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Bilanvandar es uppfattning om olika fardmedel paresor av olika langd

Eftersom avsténd ar betydelsefullt vid fairdmedelsval gjordes dven sérskild analys av
bilanvindarnas uppfattning av olika fardmedel for olika resldngder. Tre grupper av
bilanvéndare jamfordes med avseende pa attityd, upplevd kontroll, subjektiv norm,
deskriptiv norm och intention. Indelningen i1 grupperna gjordes utifran hur lang deras
vanliga resa var; 1) en resa som var kortare resa dn 5 km (n = 68), 2) en resa mellan

5,1 km och 10 km (n = 62), 3) en resa som var langre dn 10 km (n = 192). Resultatet
redovisas i tabell 32. Bilanvdndarnas uppfattning om buss skiljde sig inte at beroende pa
reslangd men det gjorde uppfattningen om bil och cykel. Bil uppfattades mer positivt
och det fanns starkare sociala normer for att anvédnda bil pa resor lingre &n 5 km jamfort
med kortare resor. Upplevd kontroll och intention att anvénda bil skiljde sig emellertid
inte signifikant som en f6ljd av resldngd. Bilanvdndarna vars vanligaste resa var kortare
an 10 km uppfattade cykeln mer positivt, upplevde starkare sociala normer samt hade en
hogre upplevd kontroll {or att cykla jamfort med dem som hade en resa som var lingre
dn 10 km. Intentionen att cykla var dessutom starkare i gruppen som hade en resa
kortare dn 5 km jamfort med Gvriga bilister. Resultaten visar ddrmed att resldngden
framforallt hade betydelse for hur cykeln och bilen uppfattades. En kortare reslangd,
upp till 10 km, gjorde exempelvis att cykeln uppfattades mer positivt och mojlig att
anvinda, emellertid hade endast de som bedomde en mycket kort resa, pa upp till 5 km,
en starkare intention att cykla jamfort med Gvriga bilister. Noterbart &r emellertid att
dven 1 gruppen vars vanligaste resa var den kortaste framstod bilen som det mest
fordelaktiga fardmedlet &ven om de hade en relativt positiv attityd till cykeln jAmfort
med bilen.

Tabell 32 Bilanvandares uppfattning om bil, buss och cykel uppdelat baserat pa
reslangd: Medelvéarden (SD).

Resor kortare an Resor mellan Resor langre én

5 km 5,1 och 10 km 10 km
Bil
Attityd 3,74 (0,93)° 4,13 (0,75) ® 4,13 (0,76) °
Upplevd kontroll 6,78 (0,58) 6,91 (0,37) 6,83 (0,69)
Subjektiv norm 6,05 (1,36) ° 6,53 (1,04) 6,63 (0,74) °
Deskriptiv norm 5,67 (1,68)° 6,02 (1,57) *° 6,29 (1,19)°
Intention 6,57 (1,12) 6,88 (0,49) 6,81 (0,70)
Buss
Attityd 2,96 (0,82) 3,27 (0,93) 3,03 (0,79)
Upplevd kontroll 3,41 (1,89) 3,58 (2,10) 3,18 (1,89)
Subjektiv norm 5,20 (1,77) 5,67 (1,61) 5,41 (1,98)
Deskriptiv norm 3,35 (1,80) 3,44 (2,05) 3,31 (1,80)
Intention 1,90 (1,54) 2,12 (1,86) 1,73 (1,40)
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Forts. tabell 32

Resor kortare an Resor mellan Resor langre an
5 km 5,1 och 10 km 10 km
Cykel
Attityd 3,87 (0,91)° 3,96 (0,84) ® 3,33(0,92)°
Upplevd kontroll 4,46 (2,06) ® 3,69 (2,15) ® 2,07 (1,59)°
Subjektiv norm 5,29 (2,13) @ 5,54 (1,89) ® 3,83 (2,42)°
Deskriptiv norm 3,95 (2,11) 2 3,60 (2,09) ® 2,52 (1,91) b
Intention 2,66 (2,07)® 1,30 (0,99) ° 1,41 (1,30) °

SD=standardavvikelse; skala: 1-7 (Ett hogre virde indikerar en mer positiv attityd/ hogre upplevd
kontroll/starkare subjektiv norm/starkare deskriptiv norm/starkare intention). Det finns signifikanta
skillnader mellan grupperna dé medelvirdena dr markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, c)
(p<.05) medan medelviarden med samma bokstav inte &r signifikant skilda &t. Avsaknad av bokstéver
anger att ingen av grupperna skiljer sig at.

Miljévanliga strategier

Deltagarna fick dven ange huruvida de anvénde sig av olika strategier for att minska
negativa effekter pa miljo och hélsa. Resultaten visar att de vanligaste strategierna var
att gora fler d&renden pa samma resa (52 %), att anvinda en mer sparsam korstil (46 %)
samt att vilja mer miljovénliga fardsitt (41 %). Vildigt fa angav emellertid att de
distansarbetar oftare (4 %), ersétter resa med telefon-/videokonferens (7 %) eller att de
har flyttat ndrmare arbetet (11 %). De som 1 dagsldget inte anvidnde dessa strategier fick
ange hur troligt det var att de skulle anvinda dessa strategier pa en sjugradig skala dér
ett hogre vérde indikerar att det skulle vara mycket troligt att man skulle anvinda dessa
strategier. Resultaten visar att de inte ansag att det var sérskilt troligt att de skulle an-
vianda dessa strategier &ven om det var samma strategier som var mest populdra dven
bland dem. Mest troligt var det att gora fler d&renden (M = 3,92, SD = 2,04), att anvéinda
en mer sparsam korstil (M = 3,70, SD = 2,01), att byta till en mindre och brinslesnalare
bil (M = 3,21, SD = 2,15) och att vélja mer miljovénliga firdmedel (M = 2,89,

SD = 2,04) och minst troligt var det att flytta nirmare arbetet (M = 0,73, SD = 1,58), att
arbeta pé distans oftare (M = 1,01, SD = 1,72) samt att ersétta resa med telefon/video-
konferens (M 1,21, SD = 1,83).

Det finns emellertid vissa skillnader mellan grupperna som redan idag anvidnde olika
fardmedel (se tabell 33). Att vdlja mer miljovénliga fardsitt gjorde framst buss- och
cykelanvéndare, att resa mindre gjorde i storre utstrickning cyklisterna jimfort med bil-
och framforallt bussanvidndarna. Dessutom var det fler bland cyklisterna som uppgav att
de flyttat ndrmare arbetet. For 0vriga strategier var skillnaderna mellan firdmedels-
grupperna sma.
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Tabell 33 Fardmedel sgruppernas anvandning av olika strategier for att minska nega-
tiva effekter pa miljo och halsa (frekvenser).

Bilanvandare Bussanvandare Cykelanvandare

S;;;a fler arenden pa samma 51 % 49 % 58 %
ﬁgr\;?dea en mer sparsam 49 % 36 % 439,
Valja mer miljévanliga o o o
fardsatt i stérre utstrackning 7% 87 % 91 %
Sanka tempot i vardagen 30 % 26 % 26 %
Resa mindre 28 % 19 % 37 %
Byfta till enﬂmindr_e och 26 % 19 % 21 9
branslesnalare bil

Samaka 18 % 28 % 15 %
Flytta narmare arbetet 7% 5% 23 %
Ersatta resa med o o o
telefon/videokonferens 5% 6% 8%
Distansarbeta oftare 3 % 0% 4 %

3.3  Diskussion av attitydundersokningen

I attitydundersokningen fordjupades analysen av hur tre viktiga fairdmedel uppfattas
nidmligen bil, buss och cykel. Resultatet visade att bilen beddmdes positivt i flera
avseenden t.ex. med avseende pa att komma fort fram, att fi en angendm resa och att
kénna sig fri. Cykeln bedomdes ocksé pd ett positivt sitt men da handlade det mera om
langsiktiga konsekvenser sdsom att man forbattrade sin egen kondition och att det var
bra for miljon. Bussen uppfattades inte lika positivt men i likhet med bilen kunde man
slappna av under resan. Analysen av fardmedelsgrupperna visar dock att deltagarna
framforallt hade en positiv uppfattning om det fairdmedel som de oftast anvénde, sa att
bilanvdndarna hade den mest positiva attityden gentemot bilen, bussanvindarna hade
den mest positiva uppfattningen om bussen och cykelanvindarna uppfattade cykeln som
mest positiv. Framforallt var det cykelanvindarna som hade en starkt positiv uppfatt-
ning om sitt firdmedel medan bil- och bussanvédndarna var ungefir lika positiva till
anvindningen av det egna fairdmedlet.

Analysen av mojligheter att anvédnda olika fairdmedel visade att det framforallt var bilen
som uppfattades vara mdjligt att anvinda trots en rad forsvarande omstandigheter (t.ex.
vid daligt viader) f6ljt av bussen. Att anvinda cykeln uppfattades vara minst troligt
under dessa omstéindigheter. Aterigen fanns det tydliga skillnader mellan firdmedels-
grupperna sé att det var mer troligt att deltagarna skulle anvénda det egna fardmedlet
aven under forsvarande omstindigheter jamfort med dvriga fardmedelsgrupper. Dess-
utom visade resultatet att &ven om den upplevda kontrollen att anviinda bilen upp-
fattades vara storst foljt av buss och cykel, upplevde bilanvindarna en storre kontroll
Over att anvinda bil, bussanvidndarna en storre kontroll 6ver att anvidnda buss och
cykelanvidndarna en storre kontroll dver att anvianda cykel jaimfort med upplevd kontroll
Over att anvénda ovriga fardmedel.
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Resultaten visade att det fanns en stark social norm for att anvinda bil, bade métt som
subjektiv norm, dvs. vad nérstdende anser om deras beteende och som deskriptiv norm,
dvs. vad nérstaende sjdlva anvénder for fardmedel. For cykel- och bussanvdndning
fanns en viss subjektiv norm men den deskriptiva normen var svagare for dessa fardsatt.
Bil- och cykelanvindarna upplevde att den sociala normen for att anvinda det egna
fardmedlet var starkast. For bussanvéndarna var det emellertid endast den subjektiva
normen starkast for buss medan den deskriptiva normen var starkare for bil &ven 1 denna
grupp. Detta innebér att man upplever att andra anser att de sjdlva borde anvédnda cykel
eller buss dven om deras nirstdende sjdlva inte gor det. Deskriptiv norm speglar vad
som upplevs som normalt och i detta hinseende kan man konstatera att bilen upplevs
som mera normalt &n cykel och buss.

Bade psykologiska faktorer, 1 enlighet med teorin Theory of planned behaviour (TPB),
och bakgrundsfaktorer var viktiga for intentionen att anvianda olika fardmedel.
Intentionen att anvénda bil starktes av en starkare upplevd kontroll, en starkare
subjektiv norm, en mer positiv attityd, att vara man, att ha korkort och tillgang till bil
samt att inte ha busskort. For intentionen att dka buss var upplevd kontroll, attityd och
deskriptiv norm signifikanta psykologiska prediktorer och bland bakgrundsvariablerna
var korkort och bristande tillgang till bil, att vara kvinna, att vara dldre samt tillgang till
busskort signifikanta faktorer. Aven for intentionen att cykla var upplevd kontroll,
deskriptiv norm och attityd signifikanta psykologiska prediktorer medan att vara yngre,
avsaknad av busskort och bristande tillgang till bil var signifikanta prediktorer bland
bakgrundsfaktorerna. Den forklarade variansen i intention var 59 % for bil, 65 % for
buss och 50 % for cykel. De psykologiska faktorerna spelade stor roll for att forklara
intentionen att anvanda alla fardmedel och speciellt stor betydelse hade de for
intentionen att cykla.

Vid en jamforelse mellan bil, cykel och buss visar resultaten ddrmed att flertalet faktorer
talar for bilanvandning: en relativt positiv attityd, en hog upplevd kontroll, en stark
social norm samt hdg andel med korkort och tillgéng till bil. Aven om cykel generellt
uppfattades positivt upplevde deltagarna en lag kontroll 6ver att anvinda cykeln vilket
innebdr att flera olika omstindigheter kan forhindra att man anvédnder cykeln. Det som
var mest patagligt var om det &r sno eller is pa vdgen eller om man hade mycket att
bira. Deltagarna var minst positiva till buss och upplevde en ldagre kontroll over att
anvinda buss jamfort med bil. Till skillnad frén att kora bil, vilket pdverkades mer av
andras acceptans dn vad andra gjorde, var anvdndandet av cykel och att dka buss mera
paverkat av vilka fardmedel deras nidrmaste anvinder.

Analysen av 1 vilken utstrickning det finns en potential for ett mer miljovénligt resbe-
teende visar att omkring hélften av deltagarna angav att de i viss utstridckning gjorde fler
drenden pd samma resa, anvinde en mer sparsam korstil och valde mer miljovanliga
fardséatt. En stor grupp av deltagarna (40 %) anviande emellertid bil och funderade inte
pa att byta till andra fardmedel dvs. befann sig i det formedvetna stadiet i enlighet med
TTM. Betydligt farre hade planer pa att borja anvianda buss eller cykel eller angav att de
sporadiskt anvénde sig av dessa fardmedel. Individer i1 dessa tidiga stadier hade ocksé en
mycket positiv uppfattning om bilen. Resans ldngd skulle kunna forklara varfér manga
bilister inte ser cykel som ett mdjligt alternativ. Men det ar inte hela sanningen eftersom
resultaten visade att &ven om bilisterna hade en mer positiv uppfattning om cykeln pa
resor upp till 10 km och intentionen att cykla var starkare for resor upp till 5 km jAmfort
med langre resor bedomde bilisterna bilen mer positivt dn cykeln oavsett om det hand-
lade om en kortare eller langre resa. I flera avseenden pekar resultaten ddrmed pa en rad
svarigheter med att 6ka andelen som reser med alternativa fairdmedel.
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4 Avslutande diskussion

Resvaneundersokningen (RVU:n) och attitydundersokningen ger tillsammans en bild av
resvanor, fairdmedelsanvéndning och orsaker bakom fardmedelsanvédndning i Falu
kommun. Deltagarna i de tva studierna var 1 hog grad jamforbara med avseende pa t.ex.
kon, &lder, utbildning och inkomst. Det fanns inte heller nigra storre skillnader mellan
deltagarna vad giller tillgang till olika firdmedel. Medan RV U:n beskriver hur ofta
olika fairdmedel anvindes under en dags resande fick deltagarna i attitydunders6kningen
beskriva fardmedlet de anvédnde pa sin vanligaste resa. I bada studierna framkom att det
var bilen som var det dominerande fardmedlet. Gdng utgjorde emellertid ett lika vanligt
fardsatt som cykel och buss riknat 1 antal resor i RVU:n dven om fa angav gang som det
fardmedel de anvinde pd sin vanligaste resa i attitydstudien. I RVU:n uppmérksamma-
des darfor bil, buss, cykel och gang medan resultaten 1 attitydstudien framst beror bil,
buss och cykel.

Studierna visade att de olika fardmedlen uppfattades ha olika fordelar och nackdelar.
Deltagarna hade en positiv uppfattning av bilen, de sociala normerna uppmuntrade
bilanviindning och den upplevda kontrollen for att anvinda bilen var hog. Aven om
farre anvdnde cykel uppfattades cykelanvdndning positivt, medan bussanvindning
uppfattades mer negativt. Den upplevda kontrollen for att anvinda bade cykel och buss
var emellertid ldgre jamfort med att anvénda bilen. Det saknades dessutom en social
deskriptiv norm for att anvénda buss och cykel. Intressant nog anvdndes bade buss och
bil av skél som att det &r enkelt/bekvimt men dven pga. brist pa alternativa fairdmedel.
Skélen som angavs till att cykla eller ga var inte relaterade till en avsaknad av andra
fardmedel utan var istéllet kopplade till positiva konsekvenser av att anvdnda dessa
fardmedel (t.ex. positiva effekter pa hilsan).

Det fanns tydliga skillnader i instéllning till olika fardmedel mellan de som anvinde
olika fardmedel. I analysen av badde RVU:n och attitydundersokningen delades del-
tagarna in i grupper baserat pa sin firdmedelsanvindning.” Resultaten visar pa liknande
resultat, dvs. det fairdmedel deltagarna sjdlva anvénde uppfattades positivt och det fanns
ocksé en stark intention att fortsétta att anvinda detta firdmedel. Det indikerar att
manga upplevde att de just nu anvander fairdmedel som passar for de resor de gor,
oavsett vilket firdmedel de anvénder. Eftersom en minskad bilanvéndning skulle kunna
bidra till att minska transporters negativa effekter pad miljon ar det emellertid av intresse
att studera i vilken utstrickning det finns en potential for att byta till alternativa féard-
medel. RVU:n visar att det visserligen fanns en dnskan om att sirskilt satsa pé cykel
och géng vid trafikplanering samtidigt som det i attitydstudien framgér att en stor andel
av deltagarna som anvénde bil pa den vanligaste resan inte ens funderade pa att byta
fardmedel. Resultaten sammantaget visade dédrmed p4 ett flertal svarigheter férknippade
med ett mer miljovénligt resande.

For att skapa battre forutsédttningar for miljovénligt resande kan det vara viktigt att upp-
mirksamma flera av de faktorer som paverkar intentionen att anvinda alternativa fard-
medel. En intention att antingen &ka buss eller cykla kan stirkas genom att individen far
en mer positiv uppfattning av fairdmedlet och upplever en storre mdjlighet att anvinda
det. Det innebér att forbéttringar av dessa fardmedel ar viktiga for att stdrka individers
intention att anvdnda dessa fardmedel. En generell 6kning av anvindningen av bade

71 RVU:n gjordes indelningen utifrdn om de endast anvint bil under dagen, anvint bil och andra
fardmedel eller endast anvént andra fairdmedel. I attitydundersdkningen gjordes indelningen utifran vilket
fardmedel de anvént pa sin vanligaste resa; bil, buss eller cykel.
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buss och cykel kan ocksa bidra till att en positiv spiral skapas sa att det i sin tur, via en
deskriptiv norm, driver fram ett mer miljovénligt resande. Dessutom kan det vara viktigt
att fokusera pa de skél som anges for anvindningen av olika fairdmedel, exempelvis att
de som anvénder bil anger avsaknad av firdmedelsalternativ som ett viktigt motiv till att
anvénda bilen. Orsaken till det kan vara att det faktiskt inte finns nagra andra fard-
medelsalternativ (t.ex. att det saknas bussforbindelser mellan hemmet och arbets-
platsen), att det visserligen finns alternativ men individen uppfattar dessa som for daliga
1 jimforelse med bilen eller att individen inte kinner till vilka alternativ som finns. For
dessa grupper kan forbéttringar av alternativa fairdmedel uppmuntra ett mer miljovénligt
resande. Det kan ocksa vara viktigt att sprida information om de alternativ som faktiskt
finns samt att arbeta for att stdrka motivationen till ett mer miljovanligt resande.
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Bilaga 1
Sidan 1 (1)

Indelning i tatort respektive landsbygd i Falu kommun

Oversikt av omraden som hor till titort respektive landsbygd i Falu kommun.

Tatort Bojsenburg, Britsarvet, Centrum, Elsborg, Haraldsbo/ Halsinggarden,
Hosjo, Halsingberg/Korsnas, Jarlinden/Hégbo, Kvarnberget/Daglostakten,
Kallviken/Framby, Lustigknopp, Norra centrum, Norslund, Pilbo/Krondiket,
Samuelsdal/Galgberget, Slatta/Herrahagen, Stenslund/Varggarden

Landsbygd Aspeboda, Bjursas, Enviken, Grycksbo, Linghed, Sundborn/Danholn,
Svéardsjo, Sagmyra, Varpan*, Vika.

*I Varpan ingéar boende runt Varpan samt Stennéset. Stennéset tillhor Falu tatort men ligger vid sjon
Varpan och har dérfor klassats som landsbygd”.
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