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Sammanfattning och slutsatser

Svensk kollektivtrafik har varit en foregangare i den hallbara omstéllningen av transportsektorn. Inte
minst tack vare den tidiga 6vergingen till fossilfria drivmedel. Det har lett till att 6ver 95 procent av den
upphandlade busstrafiken i Sverige redan idag drivs med fornybara drivmedel, det vill siga framfor alle
biogas och biodiesel. Dessutom pégar en elektrifiering av bussflottan i Sverige. Nyttan for klimatet och
samhillsekonomin 4r obestridlig.

Resultaten kan till stor del férklaras genom decennier av medvetna offentliga satsningar pa mer héllbart
resande i kombination med en progressiv kollektivtrafikbransch som har tillatits att tdvla om att utveckla
kollektivtrafikens attraktivitet och kostnadseffektivitet.

Samtidigt 4r Sverige lingt ifrdn att na klimatmalen for transportsektorn. Senast 2045 ska Sverige vara fritt
frin nettoutsldpp av vixthusgaser till atmosfiren, for att ddrefter uppna negativa utslipp. Malet innebir att
utsldppen av vixthusgaser frin svenskt territorium ska vara minst 85 procent ligre 2045 in utslippen 1990.

Utsldpp av vixthusgaser frin transporter svarar for en tredjedel av Sveriges totala utslipp och ska minska
med minst 70 procent till 2030 jimf6rt 2010. Utsldppen har hittills minskat med 20 procent jamfort med
2010 och utslippen behdver minska med cirka en miljon ton per ar f6r mélet ska kunna nas. Dessvirre
minskar utslippen fran biltrafiken inte tillrickligt snabbt.

Mycket talar for att kollektivtrafikens bidrag till transportsektorns fortsatta omstillning handlar om
att fa fler att vilja kollektivtrafiken framfor bilen, eftersom kollektivtrafiken redan idag star for en frhall-
andevis liten andel av koldioxidutslippen. Detta 4r ocksd ndgot som Svensk Kollektivtrafik, Sveriges
Bussforetag och Tagforetagen har enats om i en gemensam programforklaring som syftar till att 4 av 10
motoriserade resor ska ske med kollektivtrafiken senast 2030.

Vi har i denna rapport, med hjilp av en omfattande undersokning av resvanor, mojliga beteendeforind-
ringar och attityder till kollektivtrafiken kunnat verifiera att en sidan utveckling inte bara ir 6nskvird, utan
ocksa genomférbar. Men det kriver forindringar av kollektivtrafiken som méter resenirernas forvintningar.
Rapporten visar ocksa att andelen motoriserade resor med bil har 6kat under pandemin, en utveckling som
star i konflikt med de svenska miljomalen och ambitionen om minskad tringsel i véra storstider.

 Sammantaget 6kade andelen persontransporter som sker med bil frin 72,1 till 78,1 procent mellan 2019
och 2021. Hir ligger en utmaning, men rapporten visar samtidigt att denna utveckling gir act paverka.

* En av fem anger att de reser mindre med kollektivtrafiken idag 4n vad de gjorde innan pandemin.

* Nirhet till kollektivtrafiken, bra trafikinformation och trygghet ir viktigast for resendrerna om de ska
vilja att dka mer kollektivt.

* Bland resenirer som idag huvudsakligen ir bilburna lyfts kortare restider med kollektivtrafiken som den
enskilt viktigaste faktorn for att Gverviga ett annat firdsitt.

* Bilister tror i stor utstrickning att viljan att resa mer kollektivt kommer att paverkas av att det har blivit
dyrare att kora bil.

¢ Aven bland resenirer som 6verviger att limna kollektivtrafiken till forman for andra firdsict ar restiderna
avgorande. Det enskilt viktigaste skilet att aka mindre kollektivt 4r att det dr kréngligt, vilket 41 procent

uppger.

Om kollektivtrafiken lyckas attrahera fler resenirer finns stora klimatvinster att gora. Vi har tagit hjilp av
2030-sekretariatet for att analysera effekterna av att kollektivtrafikresandet okar.

Om bara tvé procent av jobbresorna med bil istillet sker med buss motsvarar det driften av Karlshamns
oljedrivna kraftverk under tre manader, eller den koldioxid som tas upp av ungefir 20 000 trid arligen.
Varje person som for sina resor till och frdn jobbet skiftar fran egen bil till kollektivtrafik innebir en
minskad klimatpéverkan med mer 4n ett halvt ton koldioxid per ér.



Bakgrund: om rapporten

De senaste ren har varit dramatiska for svensk kollektivtrafik. Pandemin ritade under en évergingsperiod
om kartan for hur svenska folket reste, savil till och fran jobb eller skola som pi fritiden. Fler jobbade
hemifrin, semesterresor stilldes in och de resor som skedde anvindes delvis andra trafikslag 4n forr.

Mycket talar ocksa for att delar av det forindrade beteendet kan forvintas bli bestdende. Nya vanor grund-
liggs, nya tekniska majligheter lanseras som understddjer dessa, vardagsbeslut som tidigare tagits for givna
omprovas. Vilka de lingsiktiga effekterna av férindrade resvanor blir pa samhillet ar for tidigt ate siga.
Mycket talar dock for att det kommer att vara en tuff utmaning att fortsitta 6ka andelen resor som sker

med kollektivtrafik.

Den utmaningen ir utgangspunkten for denna rapport. Den ir finansierad av BR, bussbranschens egen
forsknings- och utvecklingsorganisation i samarbete med Nobina Transdev, BiVAB och Sveriges
Bussforetag. Rapporten ir skriven av Markus Uvell och formgiven av Klas Remahl, bida verksamma vid
Nordic Public Affairs.

Att sinka transportsektorns koldioxidutslipp 4r avgérande for att Sverige ska klara sina klimatmal. Det 4r
svart att se hur det ska vara méjligt om inte kollektivtrafiken fortsitta vara en viktig, vixande del av
svenska folkets resande. En nyckelfraga i detta sammanhang ir hur svenska folkets attityder till
kollektivtrafik ser ut. Vi har dérfor latit Demoskop underséka resvanor och attityder till olika trafikslag,
liksom majligheter och hinder for 6kat kollektivt resande.

Utifran denna undersékning och tillgingliga data kring férindringar i trafikfléden och resvanor
identifierar rapporten ett antal nyckelfrigor for framtiden. Vir dvertygelse 4r att dessa frigor kommer vara
av stor betydelse for att fler ska vilja resa kollektivt i framtiden.

Var forhoppning 4r att denna rapport ska kunna tjina som underlag och inspiration f6r savil RKM
(regional kollektivtrafikmyndighet) som fortroendevalda pa kommunal, regional och nationell niva. I den

dialog som pagir om framtidens kollektivtrafik r vi en aktiv part.




Kollektivtrafiken backade under pandemin

Enligt Trafikanalys motsvarade den svenska persontrafiken pa vig, spar samt till sjoss och i luften 114 507
miljoner personkilometer under 2020. Den helt dominerande delen av denna trafik skedde med bil,

89 452 miljoner personkilometer.

De storsta kollektiva trafikslagen, buss och jirnvig, svarade for 8 777 respektive 7 683 miljoner person-
kilometer. Sammantaget uppgick resorna med buss och jiarnvig till knappt 15 procent av trafikvolymen,

buss 7,7 och jirnvig 6,9 procent.!

Det kan jimforas med dret fore pandemin, 2019, da andelen uppgick till drygt 18 procent. Resandet med

buss har minskat fran 10 055 till 8 772 miljoner personkilometer, en minskning med drygt 10 procent pa

tva ar.”

Kraftig minskning av resandet med buss under pandemin’
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Sammantaget okade andelen persontransporter som sker med bil
dérfor fran 72,1 till 78,1 procent mellan 2019 och 2021. Hir ligger
en utmaning, detta dr inte en utveckling som kan ses som forenlig
med Sveriges hoga klimatmil.

Aven biltrafiken minskade under pandemin, men betydligt mindre 4n vad som var fallet for trafiken med
buss och jirnvig. Sammantaget 6kade andelen persontransporter som sker med bil darfor frin 72,1 till
78,1 procent mellan 2019 och 2021. Hir ligger en utmaning, detta ir inte en utveckling som kan ses som
forenlig med Sveriges hoga klimatmal. Trenden maéste vindas och andelen kollektivtrafik 6ka pa bekostnad
av bilismen.

Det bér papekas att Trafikanalys 2019 gjorde metodférindringar i sina métningar, varfor det inte kan
uteslutas att resultatet kan vara paverkat av metodologiska skillnader. Aven Kollektivtrafikbarometern,

som inte gjort nigon metodforindring dessa dr, uppvisar dock en tydlig minskning av kollektivtrafikens
marknadsandel mellan 2019 och 2021.# Det ir dirfér tydligt att pandemin inneburit ett bakslag for svensk
kollektivtrafik.

Okad trafikvolym, minskad klimatpaverkan

De senaste decennierna har mingden vigtrafik i Sverige 6kat kraftige. Mitt i fordonskilometer har trafik-
arbetet sedan 1990 6kat med nistan 25 procent. Detta inkluderar dven godstransporter, men det klart
storsta trafikslaget dr personbilar. Trafikarbetet har under perioden 6kat med 15 853 miljoner fordons-
kilometer, varav personbilarna svarat for knappt hilften. Busstrafiken uppgick 2021 till 888 miljoner
fordonskilometer jimfort med 984 miljoner fordonskilometer 1990.°
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Attt utslippen fran personbilar minskat relativt lite hinger
samman med att overgingen till fornybara brinslen gar
betydligt langsammare éin for bussarna.

Det finns ocksa goda skil att tro att trafiken kommer fortsitta 6ka. Okart distansarbete, av det slag vi sag
under pandemin, kan dimpa 6kningen nagot. Men det finns inte skil att tro att vi manniskor i fram-tiden
skulle vilja resa mindre. Frigan blir istillet hur dessa transporter kommer att ske, sirskilt hur de kommer
att paverka klimatet.

Sedan 1990 har koldioxidutsldppen fran inrikes transporter minskat med cirka 21 procent, alltsd nistan
lika mycket som den totala trafikvolymen har 6kat.® Persontransporterna tar dirmed ett betydande ansvar
for att minska klimatpéaverkan. Att det varit méjlige handlar naturligtvis om att anvindningen av férnybara
brinslen har okat.

Den stora volymen avser personbilar, som ocksa star for merparten av utslippen, men édven kraftig 6kning
av fornybara drivmedel i bussar har spelat en viktig roll. Mellan 1990 och 2020 har utslippen av vixt-
husgaser frin busstrafik i Sverige minskat frin 761 till 204 tusen ton, en minskning med hela 73 procent.
Som jimforelse kan nimnas att utslippen fran biltrafiken under samma period minskat med cirka 25
procent.”

Att utsldppen fran personbilar minskat relativt lite hinger samman med att 6vergingen till fornybara
brinslen gir betydligt lingsammare 4n for bussarna. Som exempel kan nimnas att endast 2,2 procent av
personbilarna i Sverige idag ir elbilar.?

Enligt Trafikanalys statistik 4r den dominerande drivmedelstypen i svenska bussar fortsatt diesel. Detta
blir dock missvisande, dé statistiken bygger pd vigtrafikregistrets uppgifter om motortyp och inte fakeiske
anvint drivmedel. En buss med férbrinningsmotor kan ju koras pa bade fossil diesel och fossilfri biodiesel,
utan att motorn eller bussen behéver 4ndras. Enligt nya berikningar frin Svensk Kollektivtrafik kérs 95
procent av kollektivtrafiken med buss pd fornybara drivmedel eller el.’

Sverige har ambitiosa klimatmal och har redan dstadkommit betydande utslippsminskningar. Transport-
sektorn dgnas sirskilt stort fokus i dessa sammanhang. I enlighet med Sveriges klimatpolitiska ramverk ska
utslippen av vixthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyget) som ett etappmal fram till 2030 ha
minskat med 70 procent jamfort med 2010. Fram till 2020 hade utslippen minskat med 27 procent och
transportsektorns etappmal fram till 2030 ser ut att kunna nas."



Vagen mot Sveriges klimatmal for inrikes transporter
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Sveriges 6vergripande langsiktiga mal 4r att vi 2045 inte ska ha négra nettoutslipp alls av vixthusgaser, for
att ddrefter uppna negativa utslipp. Detta motsvarar en total utslippsminskning fran svenskt territorium
med 85 procent mellan 1990 och 2045."

Detta dr alltsd samma nivd som busstrafiken ar nira 2020, hela 25 ar i forvig. Teknisk utveckling, sirskilt
snabbare elektrifiering, kommer att vara avgorande for det svenska samhillets méjlighet att nd de langsiktiga
klimatmalen.

Det ir samtidigt tydligt att en stor potential finns i 6kat resande med buss. Med tanke pa den mycket
snabba utslippsminskningen frin busstrafiken skulle det finnas en stor klimatnytta i att forma fler resenirer
att vilja buss istéllet for bil. At den svenska bussbranschen ér nira att nd de langsiktiga klimatmélen 25 ar i
forvig dr utmirkt, men 4n viktigare ir att branschen kan dra samhillet i 6vrigt i samma riktning.

Attt den svenska bussbranschen dr néra att na de lingsiktiga
klimatmalen 25 dr i forvdg dr utmdrkt, men dn viktigare dr att
branschen kan dra sambiillet i 6vrigt i samma riktning.






Totalt sett uppger 20 procent av de tillfrigade att de reser mindre
med kollektivtrafik idag iin vad de gjorde fore pandemin.

Svenska folket om resandet fore och efter pandemin

Som beskrevs ovan ir det tydligt att pandemin har inneburit en minskning av resandet, dven det kollektiva
resandet. Fragan dr hur utvecklingen kan forvintas se ut framover. I syfte att 6ka kunskapen om detta har
vi latit genomfora en kvantitativ undersékning.

Undersokningen genomférdes inom ramen for Demoskops webpanel, omfattade intervjuer med 2 856
personer i ett befolkningsrepresentativt urval i dldern 1679 ar under perioden 1-9 juni 2022. Resultatet
har sedan vigts med avseende pd kon, alder, partisympati och region for att sikerstilla dess representativitet.

Det relativt stora antalet intervjuer har valts fér att méjliggora nedbrytning dven pé delar av landet, inte
minst att kunna studera skillnader i attityder och beteenden mellan storstiderna och 6vriga Sverige.

Nedan presenteras de huvudsakliga resultatet av undersékningen.

En av fem reser mindre kollektivt
Resandet med kollektivtrafik har minskat under pandemin. Flera faktorer bidrog till de indrade resvanorna,
vilket vi dterkommer till lingre fram i rapporten. Men lit oss forst studera hur resandet forindrats i olika

grupper.

Totalt sett uppger 20 procent av de tillfrigade att de reser mindre med kollektivtrafik idag 4n vad de gjorde
fore pandemin. Endast sex procent uppger att de reser mer kollektivt idag.

En av fem reser mindre kollektivt efter pandemin
(Hur mycket reser du kollektivt idag jdmfort med fore pandemin?)
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Hogst andel som minskat sitt resande med kollektivtrafik finns bland de unga, dir 27 procent uppger att
de reser mindre idag. Vad detta beror pd ir svart att veta, men en hypotes dr att den stora andelen studier
som under pandemin bedrevs hemifran spelat in. Geografiskt 4r férindringen vanligast i storstiderna, dir
ocksa andelen som reser kollektivt i utgingslidget var storst.

Det ir ocksa vintat att grupper som redan har ett annat huvudsakligt resebeteende (som reser i huvudsak
med bil respektive cykel) i hogre utstrickning dn genomsnittet har valt att aka (dnnu) mindre kollektivt.

En annan friga av intresse ir vilka forindringar som skett i anvindningen av olika trafikslag. Vi vet att
antalet kollektivtrafikresenirer totalt sett har minskat, men hur har de som rest mindre kollektivt valt att
resa istillet?

Forst behdver vi en bild av hur resandet med olika trafikslag ser ut idag. Har har bade fragestillningen och
mélgruppen avgrinsats for att fi en mer exake bild.

Dels har vi fragat specifikt om hur respondenterna huvudsakligen reser till och frin skola eller jobb, for
att fanga det dagliga resandet, dels redovisar vi nedan resultatet endast f6r den grupp som faktiskt har ett
sddant dagligt resande. Manga reser med flera olika trafikslag beroende pa behov, men det ir viktigt att
finga det huvudsakliga resebeteendet.

26 procent menar att de idag i huvudsak reser kollektivt till och frin jobb eller skola, medan 58 procent
menar att de i huvudsak kér eller dker bil. Endast 13 procent uppger att de huvudsakligen cyklar.

I jimf6relse med tiden fore pandemin forefaller det som skett vara att ett antal kollektivtrafikresenirer
istillet valt bilen och négra dven valt cykeln. Andelen som uppger att de i huvudsak dker kollektivt har
minskat frin 30 till 26 procent. I gengild har andelen som reser med bil har 6kat fran 56 till 58 procent
och cyklisterna fran 11 till 13 procent.



Sarskilt unga och storstadsboende reser mindre kollektivt
(Hur mycket reser du kollektivt idag/fore pandemin?)
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Av dem som reste i huvudsak kollektivt fore pandemin reser endast
80 procent i huvudsak kollektivt dven idag.

Som framgér av diagrammet ovan dr monstret det samma i alla de grupper vi studerat. Mitt i antal procent-
enheter finns den storsta forindringen bland de unga (18-29 ér) — en minskning av andelen som i huvudsak
reser kollektivt med sju procentenheter — men detta ir ocksa den grupp dir flest reser kollektivt. Aven stor-
stiderna, ddr andelen kollektivresor dr sirskilt stor, sticker ut med en tydlig minskning.

Forandringen av det kollektiva resandet sammanfattas i nastfoljande diagram. Av dem som reste i huvud-
sak kollektivt fore pandemin reser endast 80 procent i huvudsak kollektivt dven idag, ett betydande tapp pa
kort tid. 12 procent reser istillet med bil och sex procent cyklar.






Atta av tio som fére pandemin reste kollektivt gor det aven idag
(OM reste i huvudsak kollektivt forut: Hur reser du i huvudsak idag?
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Forindringen av kollektivtrafiken 4r av en helt annan dignitet 4n forindringen av andra trafikslag. Som
exempel kan nimnas att hela 95 procent av dem som f6re pandemin i huvudsak reste med bil gér det dven
idag, vilket ar en mycket begrinsad forindring av beteendet.

Aven personer som i huvudsak reser med bil jobbade i storre utstrickning hemifrin under pandemin, vilket
minskade den totala trafikvolymen. Men de har, i motsats till kollektivtrafikresenirerna, inte i nimnvird
utstrickning bytt trafikslag sedan dess.

De forindringar som skett har i ménga fall sannolikt skett pa marginalen — personer som fortfarande
dker buss ibland har bérjat dka bil oftare t ex. Men dven forindringar pd marginalen har, nir de sker i
breda grupper, stor betydelse for trafikflodena. Vilket ocksa framgér av den trafikstatistik som redovisades
inledningsvis.

En viktig fréga, inte bara fér den svenska bussbranschen utan framfor allt for Sveriges majlighet att na
klimatmalen, 4r huruvida de som under pandemin valt bilen istillet for bussen kan férmas att borja dka
buss igen.

Vilka ir orsakerna till act fler har valt att ta bil eller cykel istéllet for att aka kollektivt under pandemin?
Vi har i undersokningen bett de respondenter som dker mindre kollektivt idag redogdra for sina skal.
(Fragestillningen ger mojlighet att vilja flera orsaker, varfor svarsalternativen inte summerar till 100
procent.)

Den enskilt viktigaste orsaken 4r att minga har jobbat mer hemifrin, 42 procent av dem som minskat
sitt vardagliga resande med kollektivtrafik anger detta som skil. 29 procent hinvisar till risken att smittas.
Med tanke p4 att svenska folket i perioder under pandemin starkt avraddes frin att resa kollektivt 4r detta
knappast forvanande.

Den positiva utvecklingen har tappat fart, nigot behover
goras for att kollektivtrafiken ska kunna fortsiitta oka.



Hemmajobb och smittorisk framsta skalen att aka mindre kollektivt
(Varfor reser du mindre kollektivt idag dn fore pandemin?)
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Virt att notera 4r att dven otryggheten och risken att utsittas for brott anges som ett relativt vanligt skal.
Det ir inte pd samma niva som de ovan nimnda skilen, men vil pd samma niva som flera av de mer
personliga anledningarna (krangligt, ling restid etc). Lingre fram i rapporten kommer vi att titta nirmare
pa trygghetsfragans betydelse.

Det kan vara virt att reflektera 6ver att de olika skilen har ganska olika karakeir. Risken att smittas ar
sannolikt en tillfillig anledning att avsta kollektivtrafik, kopplat till smittspridning. Okat hemjobb och
otrygghet 4r diremot faktorer som kan ha potential att 4stadkomma langsiktiga férindringar av intresset

for att dka kollektivt.

Den okning som, med tanke pa befolkningsokningen, borde ha skett
har uteblivit. Den positiva utvecklingen har tappat fart, nigot
behover goras for att kollektivtrafiken ska kunna fortsitta oka.

I ménga storstadsomraden ir resandet idag mer eller mindre tillbaka pa samma niva som fére pandemin.
Men den 6kning som, med tanke pa befolkningsdkningen, borde ha skett har uteblivit. Den positiva
utvecklingen har tappat fart, nigot behover goras for att kollektivtrafiken ska kunna fortsitta 6ka.

Avstand, information och trygghet viktigast

Vad ir da viktigt for att man som resenir ska vilja resa kollektivt istéllet for att vilja andra firdsite? For att
fa en bild av detta har vi litit respondenterna ta stillning till betydelsen av ett antal olika specifika aspekter
pa resande.

Det bér inledningsvis papekas att vi hir har undersoke vilka egenskaper hos sjilva kollektivtrafiken som 4r
viktiga. Ddrutéver finns andra faktorer som berér alternativen, primirt biltrafiken. Om t ex brinslepriserna
stiger, tringselavgifter infors eller det blir dyrare att parkera kommer det att géra kollektivtrafik relativt sett
mer konkurrenskraftigt. Vi undersoker négra sidana faktorer lingre fram i rapporten. Nedan fokuserar vi

pa egenskaper hos kollektivtrafiken.



Avstand, information och trygghet viktigast vid kollektivresande
(For att du ska vilja resa kollektivt, hur viktiga dr var och en av foljande aspekter?)

Att kollektivtrafiken
ligger ndra bostaden

Bra information om avgangstider,
forseningar, anslutningar mm

Trygghet infor och under resan
Bekvamlighet under resan
Kort restid

Flexibla typer av biljetter

Lag klimatpaverkan

Bra mojlighet att jobba under resan 18 21 12
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Ett par saker sticker ut som intressanta. For det forsta finns ett antal grundliggande aspekter som ir helt
avgorande. Det giller sirskilt kollektivtrafikens nirhet till bostaden, och bra information om avgéingstider,
forseningar mm. Dessa tvd aspekter uppfattas som viktiga av 86 respektive 85 procent, och cirka 60
procent ser dem som mycket viktiga.

For det andra ar det tydligt att dven trygghet infor och under resan ir en avgdrande friga. 70 procent
ser tryggheten som en viktig aspekt, nistan 50 procent som mycket viktig. Tryggheten ses som avsevirt
viktigare n t ex aspekter som bekvimlighet och resans lingd.

For det tredje 4r det intressant att lig klimatpaverkan ses som en aspekt av jimférelsevis begrinsad betydelse.
44 procent tycker att detta dr viktigt for att de ska vilja dka kollektivt, medan 29 procent faktiskt tycker att
den ir oviktig.

Detta bor dock inte tolkas som att klimatfrigan ir betydelselos for kollektivtrafikens konkurrenskraft gent-
emot andra trafikslag. Som vi kommer att se lingre fram i rapporten finns bred évertygelse om att just
detta dr en viktig fordel med att resa kollektivt.

Tryggheten ses som avsevirt viktigare in t ex
aspekter som bekvimlighet och resans lingd.



Kort restid ses som allra viktigast bland personer som i huvudsak kor
bil och av storstadsboende, men desto mindre viktigt bland unga.

Snarare kan man beskriva det som att i valet av transportslag finns ett antal hygienfaktorer (nirhet till
bostaden, information om avgangstider, trygghet m.m.) som éverskuggar allt annat. Om inte detta
fungerar, hjilper inte andra aspekter.

Det finns dven ett antal intressanta skillnader mellan olika grupper i synen pa vad som ir viktigt i valet
att resa kollektive. Kort restid ses som allra viktigast bland personer som i huvudsak kor bil och av stor-
stadsboende, men desto mindre viktigt bland unga.

Lag klimatpaverkan ses som sirskilt viktigt av kvinnor och av personer som i huvudsak cyklar. Trygghet
infor och under resan ses som viktigt av framférallt kvinnor, dldre och boende i storstider.

Stigande bilkostnader skal att resa mer kollektivt

Hur kan dé resandet med kollektivtrafik forvintas utvecklas framéver? Vi vet att resandet totalt sett
har minskat och att ett inte obetydligt antal personer som tidigare i huvudsak akte kollektivt till jobb
eller skola sedan pandemin brét ut har valt att istillet dka bil eller cykla. Frigan 4r hur langvarig denna
forindring kan forvintas vara, och hur framtiden kommer se ut?

Nir vi fragar respondenterna i undersokningen hur de bedémer att deras resande med kollektivtrafik
kommer att se ut de narmaste aren svarar 65 procent att de kommer resa kollektivt ungefir lika mycket
som idag. 14 procent tror att de i framtiden kommer att resa mer kollektivt och lika minga (13 procent)
att de kommer att resa mindre kollektivt.

Fa raknar med att resa mer kollektivt framover
(Hur tror du att ditt kollektivtrafikresande kommer att utvecklas de ndrmaste dren?)
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De som tror att de kommer att resa mer kollektivt de nirmaste dren

uppger i forsta hand de okande kostnaderna for att kora bil som skiil,

Det finns ingen nimnvird skillnad mellan storstider och 6vriga Sverige i denna friga, inte heller mellan
min och kvinnor. Den grupp dir den hogsta andelen tror sig resa kollektivt mer i framtiden 4r de yngsta
(18-29 ar), dir 24 procent gor en saidan bedomning medan bara hilften sd ménga forvintar sig att de
kommer resa mindre kollektivt.

Skilen till detta 4r svara att beddma, men frin andra studier 4r det kint att den yngsta gruppen dels ar
den mest klimatengagerade, dels 4r den mest forindringsbenigna. Det kan sannolikt bidra till att de ser
framf6r sig att de framéver kommer att vilja resa mer kollektivt i framtiden.

Vad svarar da respondenterna sjilva pé frigan varfér de kommer resa mer respektive mindre med kollektiv-
trafik? De som tror att de kommer att resa mer kollektivt de nirmaste aren uppger i forsta hand de 6kande
kostnaderna for att kora bil som skil, 46 procent viljer detta svarsalternativ.

Detta ir intressant, sirskilt med tanke pa att alla ju inte dker bil idag och dirmed inte paverkas av kostnad-
erna for att kora bil. Att denna aspeke slir igenom trots detta illustrerar hur ohéllbar situationen uppfattas.

Det niist vanligaste skilet ir viljan att minska koldioxidutslippen, vilket 31 procent anger som orsak till att
de kommer att resa mer kollektivt i framtiden. Direfter kommer planer pé att jobba mindre hemifrin (23
procent) och tringsel och kéer i biltrafiken (21 procent).

Vilka idr di orsakerna till att 13 procent tror att de kommer att resa mindre kollektivt de nirmaste dren?
Andelen som uppger detta dr som sagt ungefir lika stor som dem som uppger att de kommer resa mer.
Men skilen ir av annan karakeir.

Hoga bilkostnader och viljan att minska utslappen

viktigaste skalen att resa mer kollektivt framover
(Varfor tror du att du kommer resa mer kollektivt?)

Det har blivit
dyrare att kora bil
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Kommer att jobba
mindre hemifran

For mycket koer och
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Det enskilt viktigaste skilet dr att det dr kringligt
att dka kollektive, vilket 41 procent uppger.

Medan skilen att aka mer kollektivt handlar om kostnader f6r alternativen (bil) och om klimatengagemang,
handlar skilen att dka mindre kollektivt frimst om praktiska omstindigheter kring resorna.

Det enskilt viktigaste skilet ir att det ar krangligt att aka kollektivt, vilket 41 procent uppger. Andra
praktiska orsaker att vilja bort kollektivtrafiken som ménga nimner ir ling restid (28 procent) och avgangs-
tider som inte passar (25 procent). Aven otrygghet och risk att utsittas for brott nimns ofta, av en av fyra

(24 procent) tillfragade.

Krangel och restider viktigaste skalen resa mindre kollektivt framover
(Varfor tror du att du kommer resa mindre kollektivt?)

Krangligt att dka kollektivt

Restiden blir for lang

Avgangstider/anslutningar

passar mig inte 25

Otrygghet och risk att
utsittas for brott
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Ur ett kollektivtrafikperspektiv finns ett hoppingivande budskap i dessa resultat. Medan skilen att dka mer
kollektivt frimst forefaller ha med omvirldsfaktorer att gora (kostnader for att kora bil, olika trafikslags
utslipp, mindre hemarbete, tringsel) handlar skilen att &ka mindre kollektivt om sddant som branschen
har mojlighet att sjilv paverka.

Det giller savil det upplevda kranglet som restiderna, avgingstiderna och otryggheten. Detta ir inte enkla
fragor att 16sa, men de ligger pa bussbranschens och RKM:s (regional kollektivtrafikmyndighet) bord.

Kollektivtrafiken uppfattas ha stor betydelse séiirskilt for att minska
tringseln i trafiken och for att forbittra infrastrukturen som helbet.



Kollektivtrafikens fossilfrihet okand for manga

Vilka uppfattas dé vara kollektivtrafikens fordelar? Vilka dr argumenten for svenska folket att vilja kollek-
tivt resande istillet for att t ex ta bilen? For att fa en bild av detta har vi undersokt dels samhillsaspekter pa
trafiken och dels aspekter som ligger nirmare den enskilde reseniren.

Kollektivtrafiken uppfattas ha stor betydelse sirskilt for att minska tringseln i trafiken och for att forbittra
infrastrukturen som helhet. Dessa pastienden har i vir undersdkning stéd av 66 respektive 65 procent.

Andelen som menar att kollektivtrafiken minskar tringseln ar sirskilt stor bland storstadsboende och
kvinnor, dir 70 procent stiller sig bakom pastiendet. Samma grupper instimmer ofta dven i pastiendet
att kollektivtrafiken forbittrar infrastrukturen.

Kollektivtrafiken ses som viktig for minskad trangsel, battre infrastruktur och minskade utslapp
(Hur viktig skulle du sdga att kollektivtrafik dr ur foljande perspektiv?)

For att minska trangseln i trafiken [ 6 19 29 37 3
For att forbittra infrastrukturen
For att minska koldioxidutslappen

For att underlatta vardagen

For att korta restiderna
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Nistan lika starkt stod har uppfattningen att kollektivtrafiken har stor betydelse for att minska koldioxid-
utslippen. Detta pastiende har stod hos 62 procent av de tillfrigade, sdrskilt stort dr stddet hos storstads-
boende och kvinnor.

Med tanke pa detta stod dr det heller inte forvinande att ménga uppfattar det som ett klimatmissigt
klart bittre alternativ dn att aka bil. 55 procent instimmer i detta pastiende, endast 13 procent avvisar
pastéendet. Trots den dkade mingden elbilar dr uppfattningen att kollektivtrafik dr bittre for klimatet
alltsé starke forankrad.

Detta blir 4n tydligare nir vi testar det specifika pastaendet att den 6kande mingden elbilar minskar
klimatnyttan med att resa kollektivt istéllet for att ta bilen. Endast 25 procent instimmer i detta
pastiende, medan 28 procent tar avstind frin pastiendet. Inte i nigon grupp instimmer mer dn 30
procent i pastaendet, den nivin aterfinns hos dem som i huvudsak kor bil till vardags.






Niir vi testat pdstiendet att "en stor del” av busstrafiken
i Sverige dr fossilfri instdmmer dock bara 26 procent.

De flesta vet att kollektivtrafik innebar lagre utslapp an bil,

men fa vet att en stor del av busstrafiken redan ar fossilfri
(I vilken utstrdckning instdmmer du i foljande pdstdenden om kollektivtrafik i Sverige?)

Att aka kollektivt innebar betydligt lagre
koldioxidutslapp n att aka bil

Tack vare tekniska innovationer och
digitalisering ar det mycket smidigare 14 I 25 25 14 12
att aka kollektivt idag an forr
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En stor del av busstrafiken
i Sverige ar fossilfri
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kollektivt istallet for bil lagre
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Samtidigt forefaller kunskapen om kollektivtrafikens faktiska klimatpaverkan vara bristfillig. Som beskrevs
tidigare drivs 95 procent av de bussar som ir offentligt upphandlad i trafik i Sverige idag pé férnybara
brinslen eller el.

Nir vi testat pastiendet att "en stor del av busstrafiken i Sverige ir fossilfri” instimmer dock bara 26 procent.
Inte heller bland dem som i huvudsak éker kollektivt idag har mer dn 33 procent denna uppfattning.

Detta ir forstas en svar friga att besvara, vilket avspeglar sig i den hoga andelen som inte vet. Men klart ar
att det aterstar mycket folkbildning innan svenska folket generellt har en nagorlunda korrekt bild av hur
lite busstrafiken i Sverige egentligen paverkar klimatet.

En attityd som diremot forefaller mycket starkt etablerad hos svenska folket ér att det ar farligt att dka
kollektivt. Nir vi testar pastiendet ”i manga omraden ir det otryggt att dka kollektivt” instimmer 44
procent i detta. Endast 21 procent instimmer inte. Mest oroliga dr kvinnor och ildre, vilket foljer samma
monster som man ser i undersékningar om oron for brottslighet Gver lag.

Det ska sigas att detta inte nddvindigtvis avspeglar negativa egna erfarenheter eller en oro for egen del.
Tvirtom 4r Svertygelsen om otrygghet i kollektivtrafiken storst bland dem som i huvudsak éker bil (50
procent), inte dem som aker kollektivt sjilva (35 procent).

Hir spelar sannolikt den allminna debatten om brottsligheten roll, men 4ven medialt uppmirksammade
fall av vald just i kollektivtrafiken. F4 har egna erfarenheter av brott eller otrygghet i kollektivtrafiken, men
bilden av att det 4r otryggt 4r mycket utbredd och minskar av allt att doma intressen for att dka kollektivt.
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Drivkrafter for okat eller minskat kollektivtrafikresande

Vad skulle d& kunna forma fler att vilja kollektivtrafik istillet for bil? Och vilka riskfaktorer finns, som skulle
kunna minska kollektivtrafikens marknadsandel ytterligare? For att fa en bild av detta har vi undersokt
synen pa ett antal aspekter som kan tinkas ha betydelse for viljan att dka mer respektive mindre kollektivt.

Om vi borjar med drivkrafter for att dka mer kollektivt ser vi att praktiska aspekter dominerar. Allra mest
grundliggande ir avstaindet mellan bostaden och kollektivtrafiken, 44 procent viljer detta svarsalternativ.
Aven restidens lingd pekas ut som en viktig aspeke, vald av 35 procent.

Utdver dessa aspeketer sticker tre saker ut. Dels beddmer 25 procent att mer flexibla biljettyper skulle
kunna fi dem att oftare resa kollektivt. Dels uppfattas bade okad bekvimlighet och bittre information
om avgangstider mm vara sidant som skulle locka till 6kat resande. Béda dessa svarsalternativ viljs av
21 procent tillfragad.

Narhet till bostaden och kortare restider starkaste drivkrafterna for att aka mer kollektivt
(Vad skulle kunna fé dig att resa mer kollektivt framéver?)

Att kollektivtrafiken
ligger nara bostaden

S

Kortare restider

N
%]

Mer flexibla typer av biljetter

Okad bekvimlighet under resan

Battre information om
avgangstider, forseningar mm

Hogre kostnader for att kora bil

Okad trygghet infor och under resan
Okade méjligheter att
kombinera med cykel

Ligre koldioxidutslapp fran
kollektivtrafiken

N

- NI
w
«x
S

Svarare och dyrare att
parkera bilen

Battre mojligheter att
jobba under resan

o
B

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Sammanfattningsvis kan man siga att flera av de viktigaste faktorerna som skulle kunna locka till 6kat
resande dr sidana som i viss utstrickning later sig paverkas av bussbolag och RKM (regional kollektiv-
trafikmyndighet). Mer flexibla biljetter, 6kad bekvimlighet och bittre information ir inte alltid ldtt att
astadkomma, men tillhor i alla fall de faktorer som kan paverkas av branschen och genom upphandlingar.

Vad skulle da gora att svenska folket minskar sitt resande med kollektivtrafik? Hir finns paralleller med de
faktorer som bedéms kunna 6ka resandet, men dven nigra intressanta skillnader.

Aven hir ir det mest grundliggande viktigast: forsimrade avgangstider och anslutningar ir den forindring
som flest menar skulle kunna minska resandet. 60 procent anger detta som en faktor. Men dven 6kad
tringsel bedoms kunna vara ett problem som kan leda till att man minskar sitt kollektiva resande, nigot 47
procent uppger. Kanske finns hir en kvardrojande aspekt av pandemin, som gor att toleransen for tringsel
ar sirskilt lag. Tringsel 4r aldrig uppskattat, men méjligen har pandemin minskat toleransen for att det dr
trangt pa bussen eller tiget.



Sammanfattningsvis far déirfor otryggheten siigas vara ett av de
storsta hoten mot okat resande med kollektivtrafik i framtiden.

Samre avgangstider och okad triangsel starkaste drivkrafterna for att aka mindre kollektivt
(Vad skulle kunna fa dig att resa mindre kollektivt framéver?)
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Det som, utdver de grundliggande faktorerna, sirskilt sticker ut 4r otryggheten. 35 procent menar att
okad otrygghet infér och under resan skulle kunna fi dem att aka mindre kollektive. Har sticker sirskilt
Stockholmsregionen ut. I Stockholms lin pekar 47 procent ut detta som ett skil att aka mindre kollektivt,
i Stockholms stad 42 procent. Dessa nivéer ligger klart hogre 4n 6vriga landet.

Sammanfattningsvis far dirfor otryggheten sigas vara ett av de storsta hoten mot kat resande med
kollektivtrafik i framtiden. Med tanke pa hur dominerande fragan om brott och straff dr i den politiska
opinionen och medias rapportering finns en risk att detta kan hilla tillbaka en positiv utveckling av antalet
resendrer. For att undvika detta krivs fortsatt fokus pé trygghet och sikerhet, sdvil pé hallplatser som
ombord pé bussarna.






Nyckelfragor for framtiden

Hur resandet med kollektivtrafik kommer att utvecklas beror pd en rad olika faktorer. Det 4r ingen sjélv-
klarhet att resandet kommer att dterga till de volymer som radde fore pandemin. Mycket talar for att en
okning av resandet med kollektivtrafik kommer att kriva aktivt arbete frén sivil branschen sjilv som frin

RKM (regional kollektivtrafikmyndighet).

Vilka faktorer som ir viktigast i ett sadant arbete behover diskuteras nirmare, men vi vill avslutningsvis
beskriva fyra faktorer som i denna rapport framtrider som sirskilt betydelsefulla. Dessa 4r klimatpaverkan,
innovation, mikromobilitet och trygghet.

I.Hur kan klimatpotentialen tas till vara?

En av de samhillsfragor som engagerar svenska folket allra mest 4r klimatférindringarna och vad som kan
goras for att bromsa denna utveckling. Undersokningen visar ocksé att minskad klimatpaverkan ses som en
viktig konkurrensférdel for kollektivtrafiken.

Hir finns sannolikt en av de allra viktigaste frigorna for kollektivtrafikens utveckling framéover. Fortsatt
arbete for att minska kollektivtrafikens klimatpaverkan, och f6r att uppmirksamma hur lingt branschen
redan natt, kan forvintas fortsitta vara en viktig konkurrensfordel.

Samtidigt 4r det viktigt att pdminna om att de allra viktigaste faktorerna vid val av transportslag ar praktiska
frigor snarare 4n klimatpaverkan. De praktiska forutsittningarna —nirhet till hillplatser, kostnader for
bilism, parkeringsmajligheter, restider, typer av biljetter etc — maste vara sidana att det r rimligt att vélja
kollektivtrafik. Om sd inte dr fallet kommer svenska folkets klimatengagemang inte att kunna fi genomslag.

Négot som inte uppmirksammats lika ofta som oron for klimatférindringarna dr hur svenska folket ser
pa vad som kommer att krivas for att minska utslippen. Detta ir av stor betydelse for att kunna bedéma
utvecklingen framéver och méta kraven pa atgirder med ritt insatser. For att fi en kinsla f6r denna
komplexa friga har vi latit respondenterna ta stillning till tvd starkt forenklade alternativ.

Det ena alternativet kan beskrivas som mer dramatiskt: ”Vi méste vara beredda att sinka var levnads-
standard for att minska koldioxidutslippen”. Det andra dr mer pragmatiskt och sitter fingret pa den
tekniska utvecklingens mojligheter: “Klimatférindringarna ir ett stort problem, men lyckligtvis gor ny
teknik att vi successivt kan minska koldioxidutslappen”.

For att vara heltickande inkluderar frigestillningen dven stdindpunkten att "klimatforindringana ir inget
problem”, vilket dock ir en ytterst ovanlig stindpunkt i Sverige.

Som framgér av diagrammet dominerar den optimistiska héllningen att teknisk utveckling kommer minska
utslippen. 52 procent har denna instillning, medan 36 procent forvintar sig att levnadsstandarden kommer
behova sinkas for att en minskning ska kunna ske.

Undersokningen visar ocksa att minskad klimatpaverkan
ses som en viktig konkurrensfordel for kollektivtrafiken.
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Som WSP visat bedoms kollektivtrafiken kunna bidra med cirka 10

procent av den minskning som krévs for att na Sveriges klimatmal.
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ny teknik att vi successivt kan minska koldioxidutslappen

B Klimatforandringarna ar inget problem

Det finns dven tydliga skillnader mellan olika grupper. Kvinnor — sirskilt yngre kvinnor — dr mer 6vertygade
in min om att levnadsstandarden behover sinkas, unga och ildre mer 6vertygade in medelalders om
samma sak. Geografiskt ir det fler storstadsboende som gér denna beddmning dn boende i smastad eller

landsbygd.

Att de flesta sitter sin tilltro till den tekniska utvecklingen innebar dock inte att de tror att minskningen
kommer av sig sjilv. Tvirtom 4r den intimt forknippad med att resendrer gor aktiva val av mer klimat-
vénlig teknik.

Som WSP visat bedéms kollektivtrafiken kunna bidra med cirka 10 procent av den minskning som
krivs for att nd Sveriges klimatmal. Ungefir en tredjedel av detta bedoms utgdras av att kollektivtrafikens
marknadsandel okar."

Kollektivtrafiken har stor potential att bidra till att Sverige ska nd klimatmélen, men som nimndes tidigare
har branchens utslipp redan minskat mycket snabbt. Denna utveckling kommer fortsitta, men den

storsta utmaningen framéver, f6r bade branschen och RKM (regional kollektivtrafikmyndighet), ir att oka
andelen resenirer som viljer buss istillet for bil.

Det forefaller som att en betydande del av svenska folket helt enkelt
har en diligt uppdaterad bild av hur busstrafik idag ser ut.



2.Kan innovationer locka fler att resa kollektivt?

Mycket talar f6r att svenska folket underskattar graden av innovation, sirskilt teknisk sddan, i dagens
kollektivtrafik. Endast 39 procent delar, som vi sig tidigare i rapporten, uppfattningen att innovationer och
teknisk utveckling gor det smidigare att dka buss idag 4n forr — vilket rimligen far sigas vara ett faktum.

Undersokningen visar ocksa att manga inte kinner till att en stor del av busstrafiken i Sverige redan idag
drivs med fornybara drivmedel. Det forefaller som att en betydande del av svenska folket helt enkelt har en
daligt uppdaterad bild av hur busstrafik idag ser ut.

En mycket konkret aspekt av innovationerna giller biljetterna. Som beskrevs tidigare nimner 25 procent
mer flexibla typer av biljetter som en viktig faktor som skulle kunna fi dem att dka mer kollektivt.

For att fa en mer precis bild av denna forvintan har vi testat ett antal olika typer av biljetter pa responden-
terna i undersokningen. Resultatet visar, som framgér av diagrammet nedan, ett mycket stort intresse for

de flesta biljettyper.

Flexibilitet och kostnadstak ar biljetternas viktigaste egenskaper
(Det finns olika typer av biljetter for kollektivtrafik. Hur viktiga dr foljande aspekter
av biljetterna ndr du ska resa kollektivt?)

Att biljetterna ar flexibla biljetter
och passar mitt satt att resa

Att man kan kopa och visa
biljetterna i mobilen

Att man kan resa med sitt betalkort
och slipper ha ett sarskilt kort

Att det finns ett tak for hur mycket
resandet kan kosta under en manad

Att biljetterna ar digitala 12 7 18 23 35 6

) Att man samtidigt kan bpl(a 7 6 20 24 29 13
anslutningar till och fran bussen/taget

Att biljettpriserna ar lagre
under perioder da firre reser

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

B | Inte alls viktigt ®2 m3 m4 m5Mycketviktigt HVetej

Allra flest 4r positiva till just mer flexibla biljetter, hela 71 procent menar att det skulle 6ka intresset att resa
kollektivt, sirskilt kvinnor och ildre uppskattar denna egenskap. Aven biljetter med ett tak for kostnaden
per manad uppfattas som viktiga av minga, hela 64 procent. Tak f6r kostnaden uppskattas sarskilt ofta av
kvinnor och boende i storstiderna.

Aven att man kan képa och visa biljetter i mobilen uppfattas som virdefullt, sirskilt av yngre och boende
i smastad eller pa landsbygd. Ménga ir positiva till ven mojligheten att betala resan med sitt vanliga
betalkort, nagot sirskilt nuvarande bilister och boende i sméstad och pa landsbygd vilkomnar.

Hir finns sannolikt en potential for kad resande med kollektivtrafik. Dels i utvecklingen av mer flexibla
biljettlosningar, dels i 6kad kunskap om hur biljetterna faktiskt fungerar idag.
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3.Mikromobilitet gor kollektivtrafiken tillganglig for fler

Undersokningen visar att det enskilt vanligaste svaret pa fragan vad som ir viktigt vid kollektivtrafik dr
nirheten till bostaden, 86 procent anger detta som en viktig faktor. Det ér forstas foga forvinande, om inte
anslutningar for kollektivtrafiken finns inom rimligt avstind frin bostaden 4r det svért att klara sig utan bil.

Denna faktor kan paverkas pa olika sitt. Dels kan forstas antalet héllplatser 6kas for att skapa god tillging-
lighet for fler (dven om det kan innebira lingre restider, vilket upplevs negativt) dels kan ocksa resan
mellan bostaden och héllplatserna i sig forbattras. Hir har mikromobi-litet — sd som elsparkeyklar, elcyklar,
lanecyklar eller bilpooler vid infartsparkeringar till pendeltig — lyfts fram som ett alternativ som underlittar
for fler att snabbr ta sig till ndrmaste hallplats.

Som framgér av diagrammet nedan finns ett betydande intresse for denna typ av losningar. 37 procent
uppger att de skulle bli mer intresserade av att resa kollektivt om méjlighet till mikromobilitet fanns.

Mikromobilitet skulle gora manga mer intresserade av att resa kollektivt
(Om goda mdjligheter [till mikromobilitet] fanns, skulle du bli mer intresserad av att resa kollektivt?)
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Intresset for mikromobilitet 4r stdrre bland yngre, det ir storre bland kvinnor 4n bland mén och allra storst
bland minniskor som redan idag cyklar. Samtidigt 4r det sliende att det nistan inte finns nagra skillnader
alls mellan boende i storstider, mindre stider eller pa landsbygd.

Hir finns sannolikt en potential for okad kollektivtrafik. Argumenten f6r att resa kollektivt ar manga och
brett forankrade, men det uppfattas ibland som allt f6r krangligt. Smidigare anslutningar mellan bostaden
och hallplatserna skulle sannolikt kunna minska denna oro f6r krangel.

37 procent uppger att de skulle bli mer intresserade av att resa
kollektivt om mdjlighet till mikromobilitet fanns.



4. Tryggare resor sanker troskeln att resa kollektivt

Avslutningsvis finns en faktor som utgér ett hot snarare dn en mojlighet. Det giller den upplevda otrygg-
heten i eller i vintan pé kollektivtrafiken. Oron for att utsittas for brott har okat stadigt de senaste aren
och kollektivtrafiken dr dessvirre inget undantag.

Som beskrevs tidigare har fler in 40 procent intrycket att det i manga omraden ir otryggt att aka kollek-
tivt. Aven vad giller den egna situationen finns en tydlig otrygghet.

Det ska dock direkt papekas att de allra flesta kinner sig trygga nir de ska resa kollektivt. Det giller oavsett
om vi stiller frigor kring resande till kollektivtrafiken, ombord pa den samma eller i vintan pa att bussen/
tdget ska komma. Ungefir 70 procent av de tillfragade kiinner sig trygga i dessa situationer.

Var fjarde resenar kanner sig otrygg i vantan pa bussen eller taget
(Om du reser kollektivt, hur trygg kdnner du dig generellt sett i foljande situationer?)

Under resan med 6 12 4 Bl )
kollektivtrafiken

1 vagen till eller fran 7 13 39 31 10
kollektivtrafiken

Jnder vintan pa att
an/taget ska komma

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

m Mycket otrygg M Ganska otrygg ™ Ganska trygg ™ Mycket trygg mVetej

A andra sidan upplever sig ungefir 20 procent som otrygga. Allra storst dr otryggheten under vintan pa att
bussen/taget ska komma, 24 procent kinner sig otrygga i sidana situationer. Att var fjirde tillfragad kinner
sig otrygg i en s vardaglig hindelse som att vinta pa bussen ir ett problem som definitivt behover tas pa
allvar.

Det finns inga stora skillnader mellan olika grupper vi undersoke, utover att de allra yngsta kinner sig
lite mindre otrygga 4n andra aldersgrupper. Otryggheten ir storre bland dem som huvudsakligen aker
bil 4n bland dem som huvudsakligen dker kollektivt redan idag. Men é4ven bland dem som &r vana
kollektivtrafikresendrer 4r en av fem otrygg nir de vintar pa bussen/taget.
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Okad trygehet kan sinka troskeln att dka kollektivt,
okad otrygghet riskerar att avskricka fler.

Mot bakgrund av den utbredda oron for brottslighet i samhillet generellt 4r det rimligt att tro att otrygg-
heten i kollektivtrafiken delvis forklaras av denna bakgrundsfaktor. Att dven vana kollektivtrafikresenirer
kinner sig otrygga visar dock att det hir finns ett reellt problem.

Det idr ocksa ldtt att forestilla sig att enskilda uppmirksammade brott kopplade till kollektivtrafiken kan
bidra till ytterligare 6kning av otryggheten. Det dr dirfor viktigt att tryggheten i kollektivtrafiken tas pa
storsta allvar dven fortsittningsvis. Okad trygghet kan sinka troskeln att aka kollektivt, 6kad otrygghet
riskerar att avskricka fler.

Att s3 manga kinner sig otrygga i samband med att de reser kollektivt avspeglar ett storre samhillsproblem.
Branschen och RKM (regional kollektivtrafikmyndighet) kan géra konkreta insatser for att oka tryggheten,
men det grundliggande problemet att ménniskor 4r ridda att utsittas for brott behéver losas pa nationell
politisk niva.

Om detta inte sker kommer det att bli svart att f6rmé fler att vilja buss istillet for bil, vilket i sin tur gor
det svart for Sverige att nd sina klimatmal. Mycket stir pa spel. Bussbranschen 4r beredd att ta sin del av
ansvaret, men andra aktorer behéver gora detsamma.
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APPENDIX



Klimatnyttan av okad kollektivtrafik — ett exempel

Bakgrund

Klimatpaverkan fran transportsektorn i Sverige ska till ar 2030 minska med 70 procent

jamfort med ar 2010. Malet ingdr i det klimatpolitiska ramverket, antaget med mycket brett
parlamentariskt stdd. Den nytilltrddda regeringen betonar att malet gdller och ska uppnas.
2030-sekretariatet, Naturvardsverket och Energimyndigheten konstaterar alla att det kravs
kompletterande atgdrder jamfort med vad som redan beslutats for att malet ska nas. Sddana kan
tex. gilla 6kad attraktivitet for kollektivtrafiken.

Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag och Tagforetagen har malet att 40 procent av alla
motoriserade resor pa land ska ske med kollektivtrafik senast ar 2030. Aren 2010-2019 fsljde
utvecklingen i princip detta mal, men under pandemin minskade kollektivtrafikens reseandel
kraftigt, fran 32 procent 2019 till 20 procent 2021.!

Med utgangspunkt i pre-pandeminivder, krdvs i princip tva procentenheters 6kad marknadsandel
for kollektivtrafiken per ar for att klara malet.Vi utgar har fran detta mal och vad det skulle
innebdra for klimatet.

Klimatnytta: jamforelse mellan kollektivtrafik och bil

Kollektivtrafikens 6kande andel av det totala resandet kan forstds ske pa manga satt. Sker det
pa bekostnad av gang och cykling, gagnar det inte klimatet och folkhdlsan. Sker skiftet istdllet fran
bil, uppstar flera nyttor i form av minskad trangsel i staden, minskat buller och battre luftkvalitet,
samt den ldgre klimatpaverkan som vi fokuserar pa har. For att berdkna klimatnyttan, gor vi
foljande antaganden:

* Kollektivtrafik likstdlls med buss. Det faktiska utfallet beror pa vilka strdckor som prioriteras,
men vi tdnker oss att fokus dr pa bilister som inte bor ndra stationer for tunnelbana, sparvag
eller pendeltdg — for boende i ovan ndmnda ldgen ar andelen kollektivtrafikresendrer redan
hog.

* Kollektivtrafikens klimatpaverkan sdtts utifran genomsnittet for riket. Detta missgynnar
kollektivtrafiken i de tre regionerna vi granskar, eftersom de har en modernare fordonsflotta
an riket som helhet.

* Personbilsflottan beddms vara Sveriges genomsnittliga avseende férbrukning och utsldpp.
Troligen gynnar detta bilen ndgot i var jamforelse, eftersom de som har ndarmast till hands att
skifta till kollektivtrafik troligen inte dr de som precis skaffat en elbil eller laddhybrid, kanske
inte heller de med férmansbil som ocksa i genomsnitt dr nyare och branslesndlare dn snittet.
Vi rdknar inte med merférbrukningen av att en stor del av dessa resor sker i rusningstrafik,
inte heller den av kdrning i kallt vaglag i frimst Vasterbotten.

» For Korstrackan/reslangden anvdnder vi en exempelresa pa en mil enkel vdg. Det dr i vdsentligt
kortare dn genomsnittet for resor till och fran jobbet pa 27/ kilometer, enkel vag i bil eller
31| kilometer i kollektivtrafiken.”? Daremot &r det i nivd med den genomsnittliga reslangden
alla kategorier for kollektivtrafiken pre-pandemi (2019), 2650 km/ar/capita’, fordelat pa 252
arbetsdagar. For boende i Stockholm var den exakt den samma* medan Malmé lag pa 1960
km? och Umea 1340 km.® Vi vdljer denna lagre niva eftersom vi bedémer att de med kortare
avstand dr mer bendgna att skifta fran bil till kollektivtrafik.
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Varje person som for sina resor till och fran jobbet skiftar fran
egen bil till kollektivtrafiken innebir dirmed en minskad
klimatpaverkan med 550 kilo koldioxid per dr.”

Genomsnittliga koldioxidutsldpp fran personbilar var 2021 140 g CO,/km’. Fordon dldre

an fjugo ar ingdr inte i underlaget, vilket dr rimligt eftersom de sdllan anvands for pendling.
Utslappen fér en daglig arbetsresa pd en mil i vardera riktningen dr darmed 2,8 kg CO,. Med
252 arbetsdagar, ar utsldppen per bil och ar 705 kilo koldioxid. Samdkning i samband med resor
till och fran jobbet dr mycket begransad, vi rdknar med |,2 personer i bilen i genomsnitt vilket
ger 58/ kg CO,/ar specifikt for arbetspendlandet.

En stadsbuss genomsnittliga forbrukning ar 2022 ar 3,5-3,6 liter per mil fér drift med RME,
HVO eller diesel, 0,55 kg fordonsgas®. Om bussen drivs med fossil diesel, med reduktionspliktens
andel férnybar ravara,” dr klimatpaverkan 9,1 kg CO_/mil/buss. Kollektivtrafiken drivs dock till

95 procent med férnybar el och férnybara drivmedel.'® For bussarna férdelade detta sig 2020
nationellt pa 39 procent HVO, 28 procent biogas, 22 procent RME och tre procent el. Dessa
innebdr i genomsnitt cirka 80 procent ldgre klimatpaverkan d4n motsvarande fossila drivmedel."

Klimatpaverkan blir ddrmed 2,1 kg CO_/mil per buss. Den genomsnittliga beldggningen var 2019
(pre-covid) 29 procent.'” Stockholm har genomgaende legat Gver rikssnittet, Umea nagot lagre.
Beroende pa bussarnas storlek, motsvarar detta cirka 30 personer. Utslappen per resendr och
mil blir da 7 gram CO.. Med 252 arbetsdagar a en mil enkel vég, dr utsldppen per bussresendr
och dr 35 kilo koldioxid.

Varje person som byter fran egen bil till kollektivtrafik for sina resor till och fran jobbet, minskar
I genomsnitt sin klimatpaverkan med 550 kilo per ar, baserat pa de antaganden vi gjort ovan.
Klimatpaverkan av att dka kollektivt till och fran jobbet ar i snitt drygt 90 procent ldgre dn av att
ta den egna bilen.

Om fler aker kollektivt

2019 skedde 44 procent av alla jobbresor med bil. Med 5,2 miljoner sysselsatta, innebar det
cirka tva miljoner resor till och fran jobbet en genomsnittlig dag. Om tvad procent av alla jobb-
resor med bil byts till buss, en mil enkel védg, handlar det om 40 000 resendrer, vilket med vara
berdkningar motsvarar 22 000 ton koldioxid. Det motsvarar ungefdr driften av Karlshamns olje-
drivna kraftverk under tre manader'? eller den koldioxid som tas upp av 20 000 trad arligen;
en skog pa fyrtio hektar!* Arealen dr som drygt hela Gamla Stan i Stockholm, en fiardedel av
Stadslidenskogen i Umed eller att beskoga hela Slottsparken i Malmé tva ganger om.'

40 000 bilar som inte anvands i rusningstrafik minskar trangseln i trafiken. | tt trafik tar en bil
lagt rdknat |5 meter; sjdlva bilen med en billdingd framfdr och en bakom. Skulle alla dessa bilar
bilda k& ar det 600 km — fran Stockholm till Malmé, till Géteborg och halvvdgs tillbaks igen eller
till en bit bortom Ornskdldsvik.

Samtliga parametrar i denna sammanstdlining ar konservativt raknade; pendlingsstrackor ar i
snitt mycket langre an en mil enkel vdg, andelen elbussar med lagre utsldapp dan vad vi rdknat
med Okar snabbt, bilens forbrukning och utslapp i tat pendlingstrafik ar hdgre an den officiella
snittforbrukningen och beldggningen pa bussar ar hdgre under tider for arbetspendling an som
snitt under dagen. Anda ser vi hur stor nyttan av 6kat kollektivt resande &r.
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Sammanfattning: Ak mer kollektivt!

Nar fler later bilen sta och istdllet aker kollektivt till jobbet, ar vi alla vinnare. Den minskade
klimatpaverkan ar i storleksordningen ett halvt ton koldioxid per person och ar; forstas mer ju
langre resan dr. Fa andra dtgdrder har lika stor klimatnytta och kan uppnas lika snabbt. Samtidigt
minskar trangseln pa vdgarna eftersom bussar, sparvdg och tag tar mycket mindre plats per
person.

Savdl i denna rapport som fran 2030-sekretariatet finns en rad forslag pa hur okningen bast
stimuleras.Vi upprepar dem inte har men onskar att alla berérda instanser stdller sig bakom
branschmalet att 40 procent av de motoriserade resorna pa land sker med kollektivtrafik senast
ar 2030. Mélet ska nds nationellt och bor 6vertriffas i ledande regioner i landet, som Region
Stockholm, Skane,Vasterbotten och Vastra Gétaland. Genom att fardas tillsammans far vi en
hallbar framtid!

“Om tvd procent av jobbresorna med bil byter till buss, en mil
enkel vig, handlar det om 40 000 resendirer, motsvarar det driften
av Karlshamns oljedrivna kraftverk under tre manader, eller den
koldioxid som tas upp av ungefiir 20 000 trid arligen.”

Mattias Goldmann dr grundare och ledare av 2030-sekretariatet, tidigare hdllbarhets-
chef for Sweco, VD for Fores och talesperson for Grona Bilister. Han har utsetts till
Mdktigast i Hdllbarhetssverige och dubbats till riddare av franska regeringen for sitt
klimatarbete.
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