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1 Bakgrund

Sddertdrns hogskolas verksamhetsplan for 2023 (dnr.158-1.1.1-2022) angav att det under 2023 skulle
genomféras en resvaneundersotkning. Det huvudsakliga syftet var att uppdatera delar av underlaget fér
hdgskolans berakning av sina utslapp av vaxthusgaser. Av hdgskolans klimatberékning 2021 framkom att
hogskolans huvudsakliga utslapp kom fran fyra kallor: 1) inkdp, 2) pendlingsresor, 3) tjansteresor, samt 4)
ny- och ombyggnation av fastigheter. Berakningarna av utslapp fran resor var baserade pa en aldre
resvaneundersokning fran 2014 (Billsjo & Borefelt, 2014), men efter Covid-19-pandemin behovdes ny
information for att understka om pendlingsvanorna hade férandrats. | och med att det fanns mgjlighet att
samtidigt undersoka andra klimatrelaterade fragor kopplade till resor var resvaneundersckningens
malsattning att, dels ge ett underlag for att uppdatera berakningen av utslapp av vaxthusgaser fran resor,
dels att understka mdjligheter och hinder fér minskning av utslappen.

1.1 Resvaneundersidkningar generellt

Resvaneundersdkningar genomférs i olika sammanhang: internationellt, nationellt samt inom
organisationer. For denna undersdkning bedomdes nationella resmonster och lokala resmonster i
Stockholmsregionen vara de mest relevanta jamforelsegrunderna.

Nationella undersdkningar av resvanor genomférs av myndigheten Trafikanalys och rapporteras till
regeringen varje ar. Deras undersokningar visade att resandet under Covid-19-pandemin 2020-2021
minskade till arbete och skola i Sverige med i genomsnitt 17 procent jamfort med resandet 2019.
Minskningarna i pendlingsresor gallde for kollektivtrafik, biltrafik samt gang, daremot 6kade resandet med
cykel. Efter pandemin, under 2022, hade inte resande med nagot av fardmedlen kommit tillbaka till samma
nivaer som under 2019. Ur ett nationellt perspektiv var pendlingen alltsa lagre 2022 &n innan pandemin.
Delvis hade ocksa valet mellan olika fardmedel forandrats mellan 2019 och 2022. Pendling med cykel,
gang och bil hade aterhamtat sig till mellan 86 och 90 procent av 2019 ars nivaer, medan kollektiv pendling
endast hade aterhamtat sig till 72 procent (Trafikanalys, 2020, 2021b, 2022b, 2023). Under pandemin
minskade den nationella pendlingen olika mycket for olika kategorier av anstallda, dar statligt anstallda
hade den stdrsta andelen som arbetade hemifran. | genomsnitt arbetade 40—60 procent av de statligt
anstallda hemifran under minst héalften av arbetsdagarna mellan januari 2021 och maj 2022 (SCB, 2022).
Detta ar relevant eftersom en stor andel hemarbete under pandemin potentiellt kan leda till en stérre andel
hemarbete aven efter pandemin. Till skillnad fran pendlingsvolymen och val av fardmedel har den
genomsnittliga tidsatgangen for pendlingsresor varit stabil under pandemin. Nationellt sett tog fotgéangares
och cyklisters pendlingsresor i genomsnitt 20 minuter; bilisters i genomsnitt 36 minuter; och pendling med
kollektivtrafik i genomsnitt 56 minuter. Det genomshnittliga pendlingsavstandet var 26.8 km for kollektivtrafik,
3.9 km for cykel, 27.4 km for bil, samt 1.5 km for fotgangare (Trafikanalys, 2020, 2021b, 2022b, 2023).
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Lokala resvaneunderstkningar genomférs inte lika ofta som nationella méatningar. | Stockholms lan
publicerades undersokningar 2015 och 2019. Bada visar likartade ménster i valet av fardmedel for pendling
till arbetet. Sammanslaget 6ver bada dessa undersokningar var andelen pendlingsresor med kollektivtrafik
44 procent, med cykel 11 procent, med bil 33 procent och till fots 10 procent (Indebetou & Slotte, 2016;
Johansson, 2020). Understkningen fran 2019 visar ocksa att 53 procent av de stockholmare som svarat
pa undersokningen hade ett periodkort for kollektivtrafik, medan 60 procent hade tillgang till cykel och 74
procent hade tillgang till bil (Johansson, 2020).

1.2 Resvaneundersokningar pa Sodertdrns hogskola

Efter den tidigare resvaneundersokningen som hdégskolan genomférde genom Trivector Traffic (Billsjo &
Borefelt, 2014) var malet att genomfora nasta undersokning under 2019. P& grund av pandemin blev dessa
planer senarelagda och undersokningen skedde forst varen 2023. Anledningen till fordrojningen pa ett ar
efter pandemins slut var att de eventuellt nya resmonstren efter pandemin skulle stabiliseras.
Undersokningen fran 2014 visade att huvuddelen av hogskolans medarbetare (76 procent) reste till arbetet
under en genomsnittlig arbetsdag. De flesta av dessa reste med kollektivtrafik (67 procent), det nast
vanligaste fardmedlet var bil (20 procent), darefter cykel (6 procent), gang (5 procent). Ett fatal reste med
moped, motorcykel eller pa annat satt (2 procent). Undersokningen fann ocksa att flertalet (75 procent)
hade en resvag som var langre an 10 km och 38 procent hade langre an 20 km att resa. Slutligen
undersoktes attityder kring vilka forandringar som skulle ge mojligheter till mer hallbara resesatt. Har ansag
deltagarna att det var viktigt med battre kollektivtrafikforbindelser, prova-pa-period inom kollektivtrafiken,
battre och sakrare cykelvagar, battre information om cykelvagnétet, prova-pa-period for att cykla, samt
battre mojligheter att duscha pa hdgskolan (Billsjo & Borefelt, 2014).

1.3 Syfte

Syftet med resvaneundersokningen var att kartlagga tre omraden: 1) pendling till och fran arbetsplatsen; 2)
tjansteresor med flyg och bil, samt alternativa motesformer; 3) digitala moten pa arbetsplatsen och i
hemmet, samt upplevelser av problem i bada miljderna. Specifikt undersoktes:

1) hur stor andel av medarbetarna som véljer olika fardmedel, samt attityder kring valet;
2) hur langt avstand och hur lang restid omfattar medarbetarnas pendlingsresa;
3) ivilken utstrackning valet av fardmedel ser annorlunda ut 2023 jamfért med 2014;

4) vad relationen ar mellan antalet tjansteresor med bil och flyg, samt attityder kring méjligheten att
forandra dessa resval till tag eller digitala moten;

5) hur manga digitala méten medarbetare genomfor, samt hur val dessa méten upplevs fungera.
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2 Metod

2.1 Deltagare

Urvalet grundades pa samtliga 965 personer som var anstéllda vid hogskolan i maj 2023. Av dessa valdes
de personer som arbetade minst halvtid vid hogskolan, for att 6ka sannolikheten att deltagarna i nagon
utstréackning pendlade till hdgskolan och att de skulle vara tillréckligt kopplade till htégskolan for att vara
motiverade att svara pa enkaten. Efter detta urval kvarstod 909 personer. For att minska risken att
medarbetare 6versvammas av enkater gjordes ett urval pa ungefar en tredjedel, eller 321 personer. Mer
specifikt genomfordes detta urval sa att en tredjedel fran varje organisatorisk enhet och anstallningsform
skulle erbjudas att delta i undersdkningen. Skélet till detta var ett antagande att normer i det narmaste
arbetslaget kan vara en faktor som paverkar beslut kring pendlingsresor, tjansteresor och digitala méten.
Darfor var det viktigt att s& manga arbetslag som mojligt var representerade i urvalet. Det slutgiltiga urvalet
bestod av 195 kvinnor och 126 méan (juridiskt kon) med en medelalder pa 47.6 ar (median = 48, std = 10.5).
Skillnaden i saval kdns- som aldersfordelningen jamfort med samtliga anstallda (totalpopulationen) var
mindre an 1.2 procent.

Totalt svarade 154 medarbetare p& enkaten (48.0 procent), varav 104 kvinnor och 50 man, med en
medelalder pa 48.1 ar (median 48, std = 9.8). Svarsfrekvensen var alltsa hogre hos kvinnorna (53.3
procent) jamfort med mannen (39.7 procent); aldersfordelningen motsvarade dock urvalet och
totalpopulationen.

2.2 Design av enkaten

Arbetet med enkéaten bdrjade med en understékning av andra resvaneenkater (Ahlmer, Dahlberg, &
Indebetou, 2019; Johansson, 2020; Trafikanalys, 2021a, 2022a). Malsattningen var att identifiera
frageformuleringar av hog kvalitet och darefter jamfora dessa med de enkatfragor som anvandes i
hdgskolans tidigare undersdkning (Billsjo & Borefelt, 2014). En viktig punkt var att valja en bra formulering
pa fragan som undersokte hur ofta och med vilket fardmedel pendling skedde. Det mest valida sattet
beddmdes vara en skattning av resan och fardmedel i anslutning till nar resan agde rum, exempelvis
genom dokumentering i en resedagbok (jfr. Trafikanalys, 2022a). Dock bedémdes det att anvandning av
dagbdcker skulle krava for mycket tid av deltagarna, vilket skulle riskera att svarsfrekvensen minskade.
Utifran den tidigare undersokningen var det kant att den riskerade att bli l&g. Darfor valdes en kompromiss,
dar deltagarna fick svara pa om de pendlat till hbgskolan under den senaste veckans fem arbetsdagar och
vilket fardmedel de valt for varje dag.

For att undersoka forandringsvilja kring val av fardmedel hade 2014 ars resvaneundersokning fragat hur
mycket deltagaren kunde tanka sig att &ndra sina pendlingsvanor, samt hur bra olika atgarder uppfattades
vara (Billsjo & Borefelt, 2014). | 2023 ars undersokning anvandes i stallet frdgor om hur viktiga olika
varderingar var for valet av fardmedel. Varderingarna var ett urval av tio (av totalt tolv) varderingar fran en
internationell studie med 5 024 deltagare fran fem olika europeiska lander (Nikolic, Pantic, Paunovic, &
Filipovic, 2021). De varderingsomraden som anvandes var: 1) tillforlitlighet, 2) tillganglighet, 3) kort restid,
4) lag miljopaverkan, 5) hog flexibilitet, 6) 1&g kostnad, 7) hog trygghet, 8) hog bekvamlighet och 9) positivt
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for halsan. Alternativet “6vrigt” anvandes inte och dessutom lades kategorierna “sankta CO2 utslapp” samt
“battre luftkvalitet” ihop till varderingen “lag miljopaverkan”. Avsikten med att andra frageformuleringen
jamfort med 2014 ars enkét var att gora det enklare for deltagarna att svara pa vad som &r viktigt just for
stunden, alltsa ett fokus pa beslut i nuet, snarare an att mer spekulativt skatta en framtida
forandringsbenagenhet, eller att ange attityder kring atgarder som endast kortfattat kunde beskrivas.

For omradet digitala méten gjordes en genomgang av tidigare undersokningar och hur fragor stéllts i dessa
(Schillander, 2011). Dessutom lastes publikationer fran Trafikverkets samordningsforum REMM
(Resfria/digitala moten i myndigheter) (REMM, 2023). Vilket visade att REMM:s undersdkningar av resfria
moten hitintills endast i liten utstrackning skapat nya formuleringar for att undersdka post-pandemiska
forhallanden. | stallet kunde fragor handla om tekniska system som inte langre ar aktuella, om digitala
moten alls var anvandbara, samt i vilken utstrackning olika samarbetspartner kan delta i digitala moten.
Darfor utarbetades ett mer begransat fragebatteri, fokuserat pa hur ofta moéten genomfors, hur bra de
fungerar, samt vilka problem som upplevs.

Totalt bestod enkaten av 17 fragor: sju fragor kopplade till omradet pendlingsresor, sex fragor kopplade till
tjansteresor, fyra fragor kopplade till digitala méten. Dessutom stalldes en fraga om deltagarens
postnummer. Fragorna kopplade till pendlingsresor undersokte deltagarens tillgang till olika fardmedel, det
genomsnittliga antalet pendlingsdagar éver ett ar, samt vilka faktorer som var viktiga for val av fardmedel.
Fragorna kopplade till tjiansteresor undersokte hur manga flyg- och bilresor som genomforts, samt i vilken
utstrackning dessa kunde bytas till tagresor eller digitala moten. Fragorna kopplade till digitala m&ten
undersokte hur manga digitala méten som genomforts pa arbetsplatsen och i hemmet, samt hur bra
motena fungerade pa arbetsplatsen respektive i hemmet. Frdgan om deltagarens postnummer stalldes for
att mojliggora berakning av avstand och tidsatgang for pendlingsresor med olika fardmedel. Enkaten
aterfinns i sin helhet i Bilaga 2.

2.3 Datainsamling

Undersdkningen genomfordes under maj 2023. Den skickades ut som en elektronisk enkat till
medarbetarnas mejl via verktyget Sunet Survey. Totalt gjordes fyra utskick mellan den 31 maj och den 9
juni 2023. Utskick utover det forsta gjordes enbart till de som inte redan svarat pa enkaten. Perioden
inneholl en vecka med arbetsfria vardagar men enkéaten skickades endast ut i anslutning till veckorna utan
arbetsfria dagar. Den 16 juni stdngdes enkéaten.

2.4 Analyser

Samtliga analyser i bade resultat- och analysdelen genomférdes i R (version: 4.3.1, 2023-06-16,“Beagle
Scouts”) genom RStudio (version: 2023.09.0+463 “Desert Sunflower”).
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3 Pendlingsresor

3.1 Resesatt till hégskolan

For de fem arbetsdagarna som métte deltagarnas pendling till hdgskolan angav 46 procent att de pendlade
till arbetsplatsen varje dag, elva procent att de pendlade fyra av dagarna, 21 procent att de pendlade tre av
dagarna, 15 procent att de pendlade tva av dagarna, fem procent att de pendlade en dag och tva procent
att de inte pendlade till hogskolan nagon dag. | enkéten stalldes dessutom en fraga om hur manga dagar
som deltagaren pendlade generellt under det gangna aret. Dar svarade 17 procent att de i genomsnitt
reste fem dagar i veckan, 25 procent att de reste fyra dagar i veckan, 26 procent att de reste tre dagar i
veckan, 16 procent att de reste tva dagar i veckan, tre procent att de reste en dag i veckan och tre procent
att de inte reste till hogskolan alls. Jamforelser mellan svaren pa dessa tva fragor visade att ett av skélen
till skillnaderna mellan pendling i anslutning till enkéten och pendling generellt, var att personer som
svarade att de pendlat fem dagar till jobbet i anslutning till enkaten, angav att de pendlade fyra eller tre
dagar generellt 6ver aret. Skillnaden mellan skattningen vid enkéten och generellt visar alltsa att vissa av
deltagarna upplevde att arbetsveckan vid enkéaten kravde ovanligt mycket pendling. En annan felkalla kan
dock ocksa vara att det kan vara svart att korrekt skatta den generella pendlingen oéver ett helt ar. For att
jamka mellan frdgorna kan bada svaren anvandas for att fa ett spann dar den verkliga pendlingsvolymen
mer sannolikt befinner sig. Pendling under pandemin nationellt angavs som andelen personer som varit pa
arbetsplatsen mer an héalften av dagarna (SCB, 2022), och med samma berékning var under arbetsveckan
vid enkéaten 78 procent av medarbetarna pa arbetsplatsen minst 50 procent av dagarna (raknat som tre
dagar eller fler), och i svaren pa fragan om generell pendling var motsvarande siffra 68 procent.

. r=0.5 (0.37, 0.61)
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Antal dagar pendling vid enkét

Figur 1. JAmfdrelse mellan antal dagar pendling i anslutning till enkaten (x-axeln), med antalet dagar
pendling generellt dver hela aret (y-axeln). Storleken pa cirklarna indikerar hur manga deltagare som
angav en viss skattningskombination. Legenden visar hur manga deltagare olika cirkelstorlekar indikerar.
Den streckade linjen anger var samma svar for antal resor vid enkat och generellt under aret ligger.
Korrelationskoefficienten (Pearson) anges som r och inom parentes 95 procents konfidensintervall.

7(38)



Under veckan vid enkéaten var vissa dagar vanligare som pendlingsdagar @an andra. Tisdag var den dag da
flest angav att de pendlade, medan fredag var den minst vanliga: mandag 76.0 %, tisdag 82.5%, onsdag
79.2 %, torsdag 67.5 %, fredag 65.6 %. Den genomsnittliga pendlingen dver hela veckan var 74.2 procent.
Motsvarande siffra for enkéatfragan kring generell pendling var lagre. Den exakta siffran beror pa hur den
genomsnittliga pendlingen fordelas 6ver veckan, men uppskattningsvis var den mellan 55-60 procent en
genomsnittlig dag.

Det fardmedel som oftast angavs under veckan vid enkaten var kollektivtrafik (71 %), darefter bil (13 %),
cykel (12 %), gang (3 %), samt moped eller mc (1 %). Bilpendling genomférdes huvudsakligen med bilar
som hade forbranningsmotorer (77 %), men aven med hybriddrivna (15 %) och eldrivha (8 %) bilar (se
Figur 2). Av pendlingsresorna med bilar med férbranningsmotorer gjordes 70 procent med bensindrivna, 25
procent med dieseldrivha och 5 procent med etanoldrivna fordon. Av resor med hybridbilar gjordes 80
procent med bensindrivha och 20 procent med etanoldrivna fordon.

Procent av alla resor
10 20 30 40 50 60 70

-

Kollektivt Cykel  Bil  Hybridbil Elbil  Géang

O —

0
L

Transportmedel

Figur 2. Andelen pendlingsresor med sju olika transportmedel. X-axeln anger fardmedel och Y-axeln
procent av alla genomférda resor.

Antalet resor med fardmedlen gadng samt moped eller mc var sa litet att dessa fardmedel inte kunde
analyseras djupare, eftersom osdkerheten med sa fa varden blir for hog. Dessa fardmedel exkluderas
darfor i fortsatta analyser. Aven antalet pendlingsresor med hybridbil och elbil var for litet fér djupare analys
och darfor lades samtliga bilresor ihop till en kategori. Nedanstdende analyser gors darfor pa fardmedlen
kollektivtrafik (kollektivt), cykel (som inkluderar: cykel, elcykel och elsparkcykel) samt bil (som inkluderar: bil
med forbranningsmotor, hybridbil och elbil).

3.2 Val av fardmedel beroende pa avstand och tidsatgang

Avstand och tid for pendling med olika fardmedel méattes med verktyget Google maps
(https://maps.google.com/). For varje deltagare beraknades resan utga fran adresskoordinaten for det
postnummer som angetts i enkaten, oftast centralt placerad i postnummeromradet. Resans slut var for
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samtliga resor hogskolans adresskoordinat. Datainsamlingen via verktyget gjordes pa en veckodag utanfor
rusningstrafik, vilket innebar att den verkliga tidsatgangen for pendlingsresorna, framfor allt for bil och
kollektivtrafik, kan vara storre eller mindre &n vad som anges i nedanstaende analys. Det kan bade ta
langre tid att pendla vid kder, men &ven kortare tid om det finns sarskilda pendlingsbussar i rusningstrafik.

Pendlingsavstandet ar sannolikt mindre relevant for de flesta resenarer, men ar viktigt for berakning av
utslapp av vaxthusgaser. Darfor presenteras fordelningen av avstand for de olika fardmedlen i detalj. En
komplikation vid insamlingen av information kring pendlingsstrackan var att avstandet nar kollektivtrafik
anvands inte angavs i verktyget. Darfor antogs detta avstand vara detsamma som om resan genomforts
med bil. Medianavstandet for pendling med kollektivtrafik var 18 km (m=26.5, sd=30.6, min=1.4
max=236.0). Medianavstandet for pendling med bil var 15 km (m=16.7, sd=13.7, min= 3.3 max= 75.3).
Medianavstandet for pendling med cykel var 9 km (m=9.7, sd=4.9, min=2.0, max=16.8). Cykel anvandes
alltsa for kortare avstand pa i genomsnitt 10 km; bil anvandes for nagot langre avstand pa i genomsnitt 15
km; och kollektivtrafik anvandes for ytterligare langre avstand, i genomsnitt 18 km. Fordelningen i Figur 3
visar att, oavsett fardmedel, en majoritet av resorna (84 %) sker inom 30 km fran hdgskolan. Fér avstand
under 15 km finns dessutom ett markant dverlapp mellan de olika fardmedlen. Gallande avstandet for
kollektivtrafik finns dock osédkerheten att detta ar baserat pa avstandet med bil, vilket framforallt paverkar
avstandet for sparbunden kollektivtrafik.

For de flesta resenérer ar dock sannolikt tidsatgangen vid pendling mer relevant for val av fardmedel &n
avstandet. Tidsatgang for samtliga fardmedel kunde hamtas som unika varden i verktyget, alltsa aven for
kollektivtrafik. Medianen for tidsatgangen vid pendling med kollektivtrafik var 48 min (m=53.2, sd=31.8,
min=4 max=226.0); medianen for tidsatgangen vid pendling med bil var 22 min (m=23.9, sd=13.2, min=7.0
max=65.0); och medianen for tidsatgangen vid pendling med cykel var 30 min (m=35.6, sd=20.3, min=8,
max=90.0). Pendling med bil uppvisade alltsa den kortaste genomsnittliga tidsatgangen, foljt av cykel,
medan pendling med kollektivtrafik tog nastan dubbelt s& lang tid (se Figur 3). En jamforelse mellan
fordelningarna for avstand och for tid antyder att trots att fordelningarna for avstand ar relativt
Overlappande, ar tidsatgangen for pendling generellt sett kortare for cykel och bil &n for kollektivtrafik.
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Figur 3. Densitet for kollektivtrafik, cykel och bil. For avstand (till vanster) och restid (till hoger). X-axlarna
visar avstand i km (till vanster) och restid i min (till htger). Y-axlarna visar densitet for vardena.

Fragan kring val av fardmedel tillat deltagarna att véalja fler &n ett fardmedel for sina resor. Huvuddelen av
deltagarna (80 %) reste dock endast med ett fardmedel under veckan. De deltagare som anvande fler &n
ett fardmedel vaxlade framfor allt mellan pendling med kollektivtrafik vissa dagar och bil eller cykel andra
dagar. For att sakerstélla att dessa tva grupper inte hade olika monster i pendlingen genomférdes separata
analyser, men eftersom endast sma skillnader hittades presenteras de sammanlagda svaren.

3.3 Val av alternativa fardmedel

Majligheter och hinder for byte mellan fardmedel utvarderades dels genom analys av deltagarnas tillgang
till: periodkort, cykel och bil, dels i relation till eventuella tidsbesparingar vid ett fardmedelsbyte. Totalt
angav 55 procent av deltagarna att de hade ett periodkort, 73 procent att de hade en cykel och 56 procent
att de hade tillgang till en bil som kunde anvandas till pendling. Alltsa var det betydligt fler som har tillgang
till cykel och bil an andelen som pendlar med dessa fardmedel, och det var dessutom en lagre andel som
hade periodkort &n andelen som pendlar kollektivt.

3.3.1 Mojligheter och hinder for kollektiv pendling

En potentiell barriar mot att byta fran bil till kollektivtrafik ar kostnaden for enkelbiljetter eller periodkort.
Endast 14 procent av de som angav att de pendlade med bil hade ett periodkort. For resterade 86 procent
av bilpendlarna skulle en kollektiv pendlingsresa innebé&ra en kostnad i form nagon typ av biljett. Bilresan
har sjalvklart ocksa egna rorliga kostnader, till exempel trangselskatter, bransle och parkeringsavgifter.
Beroende pa hur stor prisskillnaden ar och hur tydligt kostnaderna upplevs kan potentiellt det ena eller
andra fardmedlet premieras utifran ett kostnadsperspektiv. Om ett &ndrat pendlingsbeteende innebér att
bilen kan séljas kan naturligtvis &ven de fasta kostnaderna for bil ses som en del i kostnadsminskningen.
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For att 6ka sannolikheten av pendling med kollektivtrafik bor denna kostnadsbalans vara sa fordelaktig for
kollektivtrafik som mgjligt.

Undersokningen genomfordes under varen och en viss del av de som cykelpendlade skulle sannolikt vélja
andra fardmedel under vinterhalvaret. Av deltagarna som angav att de pendlade med cykel angav vid
svarstillfallet 21 procent att de hade ett periodkort for kollektivtrafik, medan 79 procent inte hade det. Den
senare gruppen skulle darfor behtva kopa nagon form av biljett for att pendla kollektivt. Till skillnad mot
bilisterna innebér det for cyklister oftast en kostnadsokning att aka kollektivt, i och med att cykelpendling
har relativt f& rorliga kostnader. Eftersom 67 procent av cyklisterna aven hade tillgang till en bil for pendling
finns en risk att pendling sker med denna i stéllet for med kollektivtrafik, om cykelpendling inte upplevs vara
mojlig. Eftersom malsattningen bor vara att premiera kollektivtrafik vid dessa tillfallen behover aven har
kostnadsbalansen vinklas till kollektivtrafikens fordel jamfort med att ta bilen.

3.3.2 Mojligheter och hinder for pendling med cykel

Det langsta avstand och tid som nagon deltagare rapporterade for cykelpendling till arbetsplatsen var 16.8
km respektive 90 minuter. For att kunna jamféra andra fardmedel med cykel anvandes dessa varden som
en grans for vad som kan vara mgjligt for cykelpendling. Darfor jamférdes bara de deltagare som pendlade
kollektivt eller med bil inom dessa granser.

Av de deltagare som pendlade med bil och inte redan cyklade ndgon av dagarna bodde 55 procent inom
dessa granser, men 38 procent av dessa hade inte nagon cykel. Detta motsvarar 4 procent av samtliga
deltagare i studien. De flesta som pendlade till arbetet med bil hade allts& ocksa tillgang till en cykel for
pendling. Att subventionera cyklar, genom rabatter eller som tjanstecyklar, skulle darfér sannolikt endast ha
en begransad miljoforbattrande effekt, eftersom en relativt liten andel av medarbetarna skulle behdva
anvanda subventionerna for skaffa sig en cykel. Subventioner av elcyklar kan potentiellt vara mer effektiva
forutsatt att den redan tillgéngliga cykeln inte ar eldriven.

Att cykla skulle ocksé kunna ge vissa halsoférdelar, varfor det i viss man ar relevant att géra motsvarande
analys som ovan aven for deltagare som pendlat kollektivt. Av deltagarna som angav att de pendlade
kollektivt bodde 39 procent inom granserna for cykling. Av dessa hade 36 procent inte ndgon cykel, vilket
motsvarar 11 procent av samtliga deltagare. Sammanlagt for kollektivpendlare och bilister skulle alltsa
subventioner av vanliga cyklar vara relevant for ungefar 15 procent av de anstallda. Majoriteten av
subventionerna skulle dock premiera hélsa och inte minskade utsléapp av vaxthusgaser eftersom flertalet
skulle byta fran kollektivtrafik till cykel, inte fran bil till cykel.

3.3.3 Pendlingstid

Ett mojligt argument for att byta fran ett fardmedel till ett annat &r att detta skulle forkorta pendlingstiden.
For att undersoka hur ofta ett byte till ett alternativt fardmedel skulle innebara en tidsbesparing jamférdes
tidsatgangen for alla kombinationer av byten mellan de tre fardmedlen (se Figur 4).
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For kollektivt resande visar diagrammen att byte fran kollektivtrafik till bil alltid innebar en tidsbesparing. Ett
byte fran kollektivt till cykel kan i vissa fall innebéra en tidsbesparing pa upp till 30 minuter, men bytet
innebar oftare att restiden forlangs. For pendling med bil innebar byte till kollektivtrafik alltid att restiden
forlangs. Byte fran bil till cykel kan undantagsvis leda till en tidsbesparing pa upp till fem minuter, men leder
oftast till en férlangning av pendlingstiden. Nar pendling skett med cykel innebér ett byte till kollektivtrafik
oftast en langre pendlingstid, men i vissa fall kan pendlingstiden forkortas med upp till 30 minuter. Byte fran
cykel till bil innebar oftast att pendlingen tar langre tid, men kan i enstaka fall innebé&ra upp till tio minuter
kortare restid.

Fran kollektivt till bil Fran kollektivt till cykel
2 2
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Figur 4. Skillnader i tidsatgang vid byte fran ett fardmedel till ett annat. Figurerna beskriver 6verst byte fran
kollektivtrafik (gront) till bil (till vanster) och till cykel (till hoger). | mitten beskrivs byte fran cykel (blatt) till
kollektivtrafik (till vanster) och till bil (till hoger). Langst ned beskrivs byte fran bil (orange) till kollektivtrafik
(till vanster) och till cykel (till hdger). X-axeln visar skillnad i tidsatgang i minuter och y-axeln visar frekvens.
Varden till vénster om det réda strecket innebar att pendlingstiden blir kortare och varden till héger innebar
att pendlingstiden blir langre.

Ovanstaende analys visar att kollektivtrafik ofta innebar en langre restid jamfort med bil och cykel. Detta ar
sannolikt inte okant for de som pendlar kollektivt, utan kan snarare indikera att tidsatgang inte ar lika viktigt
for deltagare som pendlar kollektivt som for de som véljer cykel eller bil. Enkatfragorna om varden kopplade
till val av fardmedel mdjliggor en férdjupad analys av vad som upplevs vara viktigt vid val av fardmedel.
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3.34 Upplevd relevans av olika faktorer vid val av transportmedel

For svaren pa fragorna om varderingar (Nikolic et al., 2021) kopplade till pendling delades deltagarna upp
efter de fardmedel som de angett (kollektivtrafik, bil och cykel). | Figur 5 beskrivs svaren pa samtliga
varderingsfragor for fardmedlen, dar svaren ar ordnade med kollektivtrafiken som referens. Eftersom vissa
individer kan tendera att generellt skatta hogt eller 1agt finns skattningarna dven presenterade som
medelvardeskorrigerade varden (se Figur 5, till héger)

Deltagarnas genomsnittliga svar visade relativt stor samstammighet i vad som varderades som viktigt, med
vissa varderingar som premierades hogre i relation till nagot av fardmedlen. Sarskiljande monster var att
bilister angav att hog tillférlitlighet, hog tillganglighet och kort restid var relativt viktigare &n vad som angavs
av deltagare som &kt kollektivtrafik eller cyklat. Bilister upplevde aven lag miljopaverkan och att fardmedlet
var positivt for halsan som mindre viktigt. Cyklister angav daremot att positiva halsoeffekter var viktigare,
samt att hog bekvamlighet var minst viktigt. Den relativt [angre restiden for kollektiv pendling som
framkommit i tidigare analyser syns dock inte som en skillnad i vardering av restid jamfort med de andra
fardmedlen, men enligt de medelvardeskorrigerade skattningarna var restiden mindre viktig for
kollektivpendlare jamfort med bilister. For 6vriga varderingsomraden var 6verlappningarna mellan vardena
relativt stora och fler deltagare skulle behdvas for att identifiera eventuella skillnader.
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Figur 5. Genomsnittliga skattningar av hur viktiga olika faktorer ar for val av fardmedel. Till vanster beskrivs
detta utifran fragans svarsalternativ; till hoger ar vardena korrigerade med den genomsnittliga skattningen
for varje deltagare. De skuggade omraden for varje grupp ar 95 procents konfidensintervall for variablerna
pa x-axeln
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Sammantaget indikerar resultatet fran skattningarna av varderingsfragorna att det finns vissa skillnader i
varderingar mellan deltagare som aker olika fardmedel. Om en atgard skall implementeras med syfte att fa
medarbetare att byta fardmedel, kan de generella varderingarna fran det nuvarande fardmedlet anvandas
som riktméarke for vad det nya fardmedlet bér erbjuda. Argumentation kring varderingar som inte upplevs
som viktiga ar sannolikt mindre effektivt. Det kan exempelvis vara svart att argumentera for positiva
effekter pa halsan vid byte fran bil till cykel, eftersom bilister varderar positiva halsoeffekter som mindre
viktigt. Om fardmedlet till vilket bytet skall ske inte har nagra av de varden som upplevs viktiga i det
nuvarande valet av fardmedel kan det vara mer effektivt att arbeta med varderingarna i sig.
Utgangspunkten bor da vara att arbeta for att minska relevansen av de nuvarande varderingarna,
alternativt 6ka relevansen av varderingar som ar i linje med det nya fardmedlet.

3.5 Skillnader i val av fardmedel 2014—-2023

Baserat pa deltagarnas svar pa resvaneenkaten genomfordes en jamférande analys av den tidigare
resvaneenkaten fran 2014 (Billsjo & Borefelt, 2014). Analysen utgick fran andelen resenarer som valde
fardmedlen kollektivtrafik, cykel och bil. Svaren antogs vid bada tillfallena folja en Bernoulli-férdelning och a
priori till férdelningen sattes till uniform (a=1, b=1). Analysen genomférdes i R -biblioteket bayesAB
(Portman, 2021) med funktionen bayesTest. Analysen tar stérre hansyn till den osékerhet som finns kring
andelen resor med de olika fardmedlen, och kan darmed béattre svara pa fragan om resande med ett visst
fardmedel 6kat eller minskat mellan 2014 och 2023, jamfort med att bara anvanda punktestimat.

Resultatet av testet visade att andelen resor som genomfordes med de olika fardmedlen sannolikt
foréandrats mellan 2014 och 2023. For cykel och bil ar férdelningarna helt olika, men &ven for kollektiv
pendling syns en tendens till forandring (se Figur 6). Bayesianska sannolikhetsintervall [eng. credibility
intervals, HPDI] for andelen resor med de tre olika fardmedlen ar 2023 var kollektivtrafik [67.3, 74.6]
procent; cykel [10, 15.3]; bil [10.3, 15.7]. Mellan dessa tal ligger de till 95 procent mest sannolika vardena
for andelen resor med varje fardmedel.
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Figur 6. A posterioriférdelningar for pendling med olika fardmedel baserat pa enkaterna 2014 och 2023.
Kollektivtrafik till vanster, cykel i mitten och bil till hoger. | samtliga delfigurer ar férdelningen fran 2014 fargad
gra. Axlarna visar hur manga procent som anger att de anvant fardmedlet (x-axeln) samt densiteten for
sannolikheten for olika varden (y-axeln).
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Analysen visar att det sannolikt fanns en férandring i hur deltagare svarade pa dessa fragor mellan 2014
och 2023. Forandringen innebar att andelen pendling med kollektivtrafik och cykel hade 6kat och att
andelen pendling med bil hade minskat.
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4  Tjansteresor

For att utvardera attityder kring tjansteresor stélldes fragor om hur manga flygresor och bilresor i tjansten
som genomforts det senaste aret, samt i vilken utstrackning dessa skulle kunna ersattas med tagresor eller
digitala moten. Totalt angav deltagarna att de gjort 126 flygresor och 129 bilresor, detta kan skilja sig fran
det verkliga antalet resor bokade via hogskolan. Skattningen kan bade inkludera farre resor ifall bokade
och genomférda resor inte ar medraknade, och fler resor ifall bokningen av vissa tjansteresor skett utanfér
hégskolans system.

For flygresor besvarade 80 deltagare fragan (av 154) och 60 procent av dessa hade flugit under aret. For
bilresor svarade 57 deltagare pa fragan (av 154) och 54 procent av dessa angav att de hade rest med bil i
tjansten. Fordelningen av de som svarat pa fradgorna om flygresor och bilresor visas i Figur 7. Det ar dock
sannolikt farre som reser an som indikeras av andelen som svarat pa fragan, eftersom den laga
svarsfrekvensen pa fragorna formodligen beror pa att deltagare som inte reser i tjansten upplevde fragan
som irrelevant och darfor avstod fran att svara. Om samtliga som avstatt fran att svara antas aven ha
avstatt fran att resa i tjansten under aret skulle cirka 21 procent av samtliga deltagare ha flugit nagon gang,
och cirka 26 procent av samtliga deltagare ha genomfort en tjansteresa med bil. Sannolikt ligger det
verkliga antalet som rest i tjansten nagonstans i intervallet 21-60 procent for flyg och 26-54 procent for bil.
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Figur 7. Andelen resor som deltagare gjorde med flyg (vanster) och med bil (hdger) under det gangna aret.
X-axeln visar antalet resor och y-axeln visar andel svar.

4.1 Alternativ till flyg

For att undersoka installningen till alternativa satt att resa och motas stalldes tva fragor i enkaten. Den
forsta gallde hur stor andel av de genomforda resorna som skulle kunna ersattas med tag och den andra
hur stor andel av resorna som skulle kunna ersattas med digitala moten (se Tabell 1). Svaren indikerar att
det fanns en hogre acceptans for att vaxla fran flyg till tag, jamfort med att vaxla fran flyg till digitala méten.
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Tabell 1. Svar pa frdgan om hur stor andel av flygresorna som kan ersattas med tag respektive digitala
moten. Andelen som kan bytas ut visas i den 6versta raden och andelen svar visas i rad tva for tag och rad
tre for digitala méten

Restyp Ingaalls 1-25% 26-50% 51-75% 75-100 %
Tag 57 % 13% 9 % 2% 19 %
Digitala méten 83 % 13 % 4% 0% 0%

For att undersdka hur stor andel av flygresorna detta sammanlagt skulle kunna innebéra, multiplicerades
antalet flygresor som varje deltagare angav att de gjort med skattningen av hur manga procent som skulle
kunna ersattas med tagresor och digitala moten. For byte till tdg var detta mellan 17.1 och 32.2 flygresor.
Spannet anges eftersom svarsalternativen var uttryckta som spann mellan procentsatser (se
svarsalternativen i tabellhuvudet ovanfér). For de totalt 126 flygresorna innebér detta en mdjlig minskning
med 13.6 till 25.6 procent. For byte fran flyg till digitala méten var motsvarande siffror mellan 2.6 och 12,
vilket skulle innebara en minskning med 2.1 till 9.5 procent.

4.2 Alternativ till bil

For bilkorning i tjansten stalldes samma fraga om byte till tg eller digitala méten. Monstren i svaren var
ocksa likartade (se Tabell 2).

Tabell 2. Svar pa fragan om hur stor andel av bilresorna som kan erséttas med tag respektive digitala moten.
Andelen som kan bytas ut visas i den 6éversta raden och andelen svar visas i rad tva for tdg och rad tre for
digitala moten

Restyp Ingaalls 1-25% 26-50% 51-75% 75-100 %
Tag 58 % 19 % 6 % 3% 13 %
Digitala moten 84 % 10 % 3% 0% 3%

For att undersoka effekterna av byte fran bil till tag eller digitala moéten gjordes motsvarande berakning som
for flygresorna. Antalet bilresor for varje deltagare multiplicerades med skattningen av hur manga procent
som skulle kunna ersattas med tagresor och digitala méten. For byte fran bil till tdg var detta mellan 18.2
och 34.2 bilresor. For de totalt 129 bilresorna innebér detta en minskning med 14.1 till 26.6 procent. For
byte till digitala méten var motsvarande siffror mellan 5.1 och 13.5 bilresor, vilket skulle innebara en
minskning med 4 till 10.5 procent. Aven betraffande tjansteresor med bil fanns en hégre acceptans for att
byta till tag jamfort med att byta till digitala moten.
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5 Digitala moten

Den sista delen av resvaneundersokningen undersokte hur manga digitala méten som genomfors pa
arbetsplatsen eller i hemmet samt hur val métena upplevdes fungera pa respektive plats. Enkatsvaren
visade att det var en stor skillnad p& antalet moten som olika deltagare angav att de genomforde, bade i
hemmet och pa arbetsplatsen. Det vanligaste svaret, som angavs av 49.3 procent, var att cirka ett till fyra
moten genomfors i veckan saval pa arbetsplatsen som i hemmet. Dock angav 34.2 procent att digitala
moten genomfordes fyra eller farre ganger i manaden och 16.4 procent att sdidana méten genomférdes 1—
4 eller fler ganger per dag (se Figur 8). Deltagarnas upplevelse av hur relevant arbete med digitala moéten
ar kan darfor skilja sig avsevart, eftersom de digitala motena tar upp olika mycket av den totala arbetstiden.
Exempelvis skulle en medarbetare som genomfor ndgra méten per ar sannolikt inte uppleva problem med
digitala moten som lika allvarliga som en medarbetare som genomfér flera méten varje dag.
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Figur 8. Stapeldiagram 6ver hur ofta digitala méten genomfors, pa arbetsplatsen (till vanster), och i hemmet
(till hdger). X-axeln anger svarsalternativen i fragan och y-axeln anger andel svar.

5.1 Hur val digitala moten upplevs fungerar

De flesta deltagarna angav att de upplever att digitala moten fungerar bra bade pa arbetsplatsen och
hemma. Pa arbetet upplever 79.5 procent att digitala méten fungerar bra 75-100 procent av gangerna. Det
ar dock viktigt att tanka pa att detta ocksa betyder att 20.5 procent upplever att digitala méten inte fungerar
minst var fiarde gang eller oftare. | hemmet upplever 87.3 procent att sddana moten fungerar bra 75-100
procent av gdngerna, medan 12.7 procent upplever att de inte fungerar bra var fjarde gang eller oftare.
Fordelningen av svaren gallande hur bra digitala moten fungerar visas i Figur 9.

I anslutning till fragan om hur vél digitala méten fungerar fanns méjligheten att skriva fritextsvar, med en
kort beskrivning av vad som inte fungerade. Sammantaget visade svaren pa liknande problem pa
arbetsplatsen och i hemmet. Problem beskrevs som relaterade till natverksuppkoppling (bade fast och
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tradlost), mjukvara for digitala moten, samt gammal hardvara pa datorn. Dessutom fanns kommentarer
som var mer specifika for arbetsplatsen: att arbetsrummet delades med andra kollegor vilket gjorde det
svarare att genomfora digitala moten, samt att hardvaran i hybridsalarna inte fungerade. Det fanns dven
mer generella kommentarer som beskrev att fysiska moten fungerar béattre &n digitala moten framfér allt for
att mojliggéra en bra dialog och diskussion.
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Figur 9. Andelen svar pa fragan hur bra digitala méten fungerar pa arbetsplatsen (6ver) och hemma
(under). X-axeln anger svarsalternativ pa frdgan och y-axeln anger andel svar.

5.2 Digitala moten pa arbetsplatsen jamfért med i hemmet

For att undersoka om medarbetare genomfor flest digitala moten i hemmet eller pa arbetsplatsen
jamférdes svaren mot varandra. Resultatet visar att vissa medarbetare har ungefar samma digitala
motesvolym hemma som pa arbetet, medan andra angav att de har fler méten i hemmet, alternativt fler pa
arbetsplatsen (rspearman=0.55, se Figur 10).

Vid jamforelse mellan upplevelsen av hur val digitala méten fungerar pa arbetsplatsen och i hemmet, visar
svaren att de i relativt stor utstrackning upplevs fungera lika val eller daligt pa arbetsplatsen som i hemmet
(rspearman=0.67). Ett mindre antal deltagare har dock patagligt fler problem pa arbetsplatsen, och andra
deltagare har fler problem i hemmet. Flertalet deltagare upplever alltsa att systemen fungerar ungefar lika
bra oavsett var de befinner sig och detta kan tyda pa att generella atgarder kan vara effektiva for de som
har manga problem. Dessa kunde besta av justering av mjukvara, uppdatering av hardvara eller
uppsodkande utbildningsinsatser.
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Figur 10. Sambandet mellan antalet méten pa arbetsplatsen och i hemmet (vanster), samt sambandet mellan
upplevda problem pa arbetsplatsen och i hemmet (hdger). | nedre delen anges korrelationskoefficienten (r)
och inom parentes det 95-procentiga konfidensintervallet. X-axlarna anger antal méten hemma (till vanster)
och hur val digitala moten upplevs fungera hemma (till hoger), bada y-axlarna anger motsvarande data for
arbetsplatsen.

En mojlig anledning till att vissa deltagare angav att de upplever att digitala moten fungerar mindre bra kunde
vara att de ar sallananvandare, alternativt att de deltar i s& manga digitala moten att de utsatts for storre risk
att uppleva problem. En regressionsanalys av sambandet mellan antal méten och antal upplevda problem
visade dock inte pa nagra starka samband (femms = -0.060; konf.int.os o = -0.219; 0.103; Tapespas = -0.042;
konf.int.gs5s = -0.200; 0.119). Det fanns inte heller indikationer pa ett kurvlinjart samband. Darmed ar
sannolikheten lag att antalet genomférda moten ar kopplat till upplevelsen av problem.
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6 Diskussion

Syftet med resvaneundersokningen 2023 var att kartlagga tre omraden: 1) pendling till och fran ar-
betsplatsen; 2) tjansteresor med flyg och bil, samt alternativa motesformer; 3) digitala méten pa
arbetsplatsen och i hemmet, samt upplevelser av problem i bada miljderna. Dessutom var fokus pa fem
specifika fragor vars svar sammanfattas nedan per fragestallning.

1) Hur stor andel av medarbetarna som valjer olika fardmedel, samt attityder kring valet.

Deltagarnas svar visar att det vanligaste fardmedlet till hégskolan var kollektivtrafik. Nast vanligast var att
cykla och kora bil. Endast ett fatal angav att de pendlar genom att ga eller kdra moped/MC. Vidare visar
resultaten att valet av fardmedel kunde kopplas till olika attityder eller varden. Till viss del var ménstren i
dessa varden likartade, oberoende vilket fardmedel som valts, exempelvis hog tillforlitlighet, hog
tillganglighet och kort restid. Det fanns dock &ven varden som var specifika for deltagare som angett vissa
fardmedel, exempelvis hogre vardering av positiva effekter pa halsan for cyklister och lagre vardering bland
bilister av miliopaverkan som en relevant faktor.

2) Hur langt avstand och hur lang restid omfattar medarbetarnas pendlingsresa.

Resultatet visar att fordelningen av resor mellan pendling med kollektivtrafik, cykel och bil ar likartad upp till
15 km, vartefter pendling med cykel minskar markant, medan kollektivtrafik och bil fortsatter vara ungefar
lika vanligt. Daremot fanns storre skillnader i hur lang tid pendlingsresan tar. Generellt sett tar pendling
med kollektivtrafik langre tid jamfort med resor med cykel eller bil trots likartade avstand. Varderingsfragan
visade dock endast sma skillnader mellan grupperna, och samtliga ansag i genomsnitt att kort restid var
viktigt eller mycket viktigt.

3) I vilken utstrackning valet av fardmedel ser annorlunda ut 2023 jamfort med 2014;

Analysen visar att det sannolikt har skett en férandring i val av fardmedel under perioden. Andelen cyklister
har 6kat medan andelen bilister har minskat. Andelen kollektivresor har sannolikt 6kat, men skillnaden
mellan 2014 och 2023 var mindre pataglig an for bil och cykel.

4) Vad relationen ar mellan antalet tjansteresor med bil och flyg, samt attityder kring méjligheten att
forandra dessa resval till tag eller digitala moten;

Resultatet visade att tjansteresor med flyg och bil utférs av en mindre del av studiens deltagare. Det ar
mojligt att nastan halften av deltagarna har genomfért tjansteresor med flyg och bil, men mer troligt att cirka
en femtedel har flugit i tjansten och cirka en fjardedel akt bil. Resultatet visar ocksa att de som flyger eller
aker bil generellt sett inte upplever att det ar mojligt att andra resandet i nagon stdrre utstrackning.
Majligheten till forandring skattades dock som storre vid byte till tAgresor jamfort med byte till digitala
moten.
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5) Hur manga digitala méten medarbetare genomfdr, samt hur val dessa moten upplevs fungera.

Resultatet visade att antalet digitala moten, saval pa arbetsplatsen som i hemmet, varierar mycket mellan
olika deltagare. Ungefar lika stor andel av deltagarna har méten nagra fa ganger per ar som den andel som
har m6ten nagra ganger per dag. Relativt manga deltagare upplevde att digitala moéten ofta fungerade bra,
men relativt f& upplevde att det alltid fungerade bra. Resultatet antydde ocksa att det i viss utstrackning var
samma individer som upplevde problem med méten bade pa arbetsplatsen och i hemmet, och att detta
samband sannolikt inte paverkades av hur manga moéten som individen genomférde.

6.1 Tidigare lokala, regionala och nationella undersdkningar

Resvaneundersokningen fran 2014 visade att 76 procent reste till arbetet under en genomsnittlig arbetsdag
(Billsjo & Borefelt, 2014). Resultatet av deltagarnas skattningar av en veckas pendling i 2023 ars enkét
visade att i genomsnitt 74.2 procent reste till arbetet, alltsa en snarlik andel. Svaren pa fragan rérande
generell pendling visade dock att den genomsnittliga pendlingen var 55—-60 procent, vilket tyder pa en
markant minskning jamfért med 2014. SCB:s siffror for pendling under pandemin visade att 40—60 procent
av de statligt anstallda var pa arbetsplatsen minst 50 procent av arbetstiden (2022). Motsvarande siffror i
denna undersokning fran veckan vid enkaten var att 78 procent av deltagarna var pa arbetsplatsen minst
halva tiden, och fran enkatfragan kring generell pendling var det 68 procent. Resultatet indikerar alltsa att
efter pandemin genomfors mer av arbetet pa arbetsplatsen jamfort med vad som gallde for statligt
anstéllda under pandemin, men att den genomsnittliga pendlingen kan vara lagre jamfort med 2014.
Resultatet visade ocksa att pendlingsmonstret sannolikt forandrats mellan 2014 och 2023, med en 6kning
av cykel och kollektivtrafik samt en minskning av bilresande. Jamfort med lokala resvaneundersokningar i
Stockholm innan pandemin (Johansson, 2020) &r det nya resmonstret pa hogskolan annorlunda.
Resultatet visar att en betydligt storre andel pendlar kollektivt till hégskolan (71 % jamfort med 44 % i
Stockholm fore pandemin) samt att farre pendlade med bil (13 % jamfort med 33 % i Stockholm). Utifran ett
miljoperspektiv ar det naturligtvis positivt om hdgskolan, jamfért med andra arbetsplatser i
Stockholmsomradet, har mer héllbart pendlande. Att ligga ovanligt hogt respektive lagt i andel som valjer
ett visst fardmedel kan dock ocksa innebéra ett hinder for vidare utvecklingsarbete. Regionens
pendlingsnormer kan gora att fortsatta minskningar av bilpendlande anses alltfér ambitidst i jamforelse med
hur andra manniskor i lokalomradet pendlar.

Regionala undersokningar i Stockholm har ocksa funnit att andelen personer med periodkort var 53
procent, andelen som har en cykel var 60 procent och andelen som har bil i hushallet var 74 procent
(Johansson, 2020). Dessa siffror skiljer sig delvis fran svaren i 2023 ars undersokning i det att en storre
andel av deltagarna hade tillgang till cykel for pendling samt att farre hade tillgang till bil; daremot angav
ungefar lika manga att de hade periodkort. En mojlig atgard for att premiera hallbart resande kan vara att
Oka incitamentet fér medarbetare att ha periodkort; detta kan potentiellt minska kostnadsrelaterade
barridarer for att vélja kollektivtrafik vid tillfallen dar bil &r ett mojligt val.

Enligt resvaneundersokningen frdn 2014 bodde 75 procent 10 km eller mer fran hogskolan och 38 procent
bodde pa mer &n 20 km avstand (Billsjo & Borefelt, 2014). Av deltagarna i 2023 ars undersokning bodde
72 procent mer &n 10 km och 31 procent mer &n 20 km fran hégskolan, alltsa potentiellt en liten minskning
av andelen anstallda som bor langre bort fran hogskolan. Eftersom val av bil eller kollektivtrafik i denna
undersokning verkade ske relativt oberoende av pendlingsavstand, ar det osakert om kortare
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pendlingsavstand innebar nagra direkta fordelar for hallbart pendlande. Potentiellt kan det dock innebara
okade mojligheter till pendling med cykel om fler medarbetare bor pa avstand under 15 km. Jamfort med
nationella undersdkningar (Trafikanalys, 2020, 2021b, 2022b, 2023) ar de rapporterade
pendlingsavstanden till hogskolan relativt kortare for de som reser med kollektivtrafik och bil, men langre
for de som cyklar. Dessa jamforelser blir dock mer svartydda, eftersom det utanfor storstadsregionerna kan
forvantas vara i genomsnittligt langre pendlingsavstand med bade kollektivtrafik och bil. | frdga om
tidsatgang vid pendling fanns ocksa vissa skillnader: den genomsnittliga pendlingstiden for kollektivtrafik
var nationellt 56 minuter jamfort med 48 minuter till hdgskolan; for bil var den nationellt 36 minuter jAmfort
med 22 minuter till hogskolan, samt for gang och cykel 20 minuter jamfoért med 30 minuter till hgskolan
med endast cykel. Sammantaget finns det stdd for att den genomsnittliga pendlingen till hégskolan tar
nagot mindre tid jamfort med det nationella genomsnittet for kollektivtrafik och bil, men att det for cykel kan
handla om nagot langre pendlingstider. Det senare &ar dock mer osakert eftersom jamforelsen inte gors
mellan tva identiska kategorier.

6.2 Matproblematik

Fragan om huruvida resultaten &r generaliserbara till hela populationen medarbetare ar central. I och med
att de som valde att svara pa enkaten var en minoritet av urvalet behéver generalisering till samtliga
medarbetare goras med viss forsiktighet. Urvalet ar stratifierat, vilket inte 6kar risken fér snedvridning av
resultatet, men den relativt Iaga svarsfrekvensen innebar sannolikt en sjalvselektion. Problemet reduceras
om de i urvalet som inte deltog i undersdkningen har samma resménster som de som deltog. Potentiellt
kan dock sjalvselektion kopplas till pendlingsbeteende, exempelvis genom att personer som valjer cykel ar
mer motiverade att delta eftersom det kan upplevas att samhallets syn pa cykelpendling ar positiv. Bilister
kan ocksa potentiellt vara mindre motiverade att delta eftersom bilpendling mer sallan diskuteras i positiva
ordalag. Om sjalvselektion skett av sadana orsaker kan bil och cykelpendling vara under- respektive
Overrepresenterat i resultatet.

En annan felkalla ror avstand och tidsatgang vid pendling. For att minska risken for att enkaten upplevs
som intrang i privatlivet samlades inte deltagarnas boendeadresser in utan enbart postnummer. Detta
innebar att avstand och tidsatgang for pendling ar ungefarliga och beroende p& hur langt fran
postnummeromradets adresspunkt en deltagare bor. Om deltagaren bor nara adresspunkten ar svaret mer
rattvisande, men om deltagaren bor langre fran punkten ar avstandet antingen langre eller kortare &n
berakningen visade. Ett annat potentiellt problem &r att avstanden och tidsatgdngen samlades in utanfor
rusningstrafik, vilket kan innebara att den beraknade tidsatgangen kan skilja sig fran den verkliga vid den
tidpunkt da pendlingen genomfors. | jamforelse med sjalvskattningar av avstand och pendlingstid &ar
metoden dock tydligare och replikerbar. Sammantaget bidrar dock dessa faktorer till 6kad varians i avstand
och tidsatgang och darmed osakrare konfidensintervall.

Flera av fragorna i enkaten anvander sjalvrapporterad information trots att det egentligen finns battre
information i hogskolans eller leverantorers IT-system. Exempelvis har hogskolans resebyra battre
information om antalet tjansteresor med flyg, och systeméagarna for de digitala motesverktygen kan ta ut
statistik kring hur dessa anvands (REMM, 2023). Att samla in dessa data hade varit férdelaktigt, men inte
tidsméassigt mojligt for denna undersokning. Aven om systeminformation anvéands skulle den ocksa behéva
kopplas till sjalvskattningar for att kunna utfora relevanta analyser, exempelvis av eventuellt samband
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mellan antalet flygresor och tron pa mgjligheten att byta till resande med tag. Framtida undersokningar
skulle dock med fordel kunna anvanda systeminformation i stérre utstrackning for battre noggrannhet och
koppla den informationen till sjalvskattningsfrdgor som da kan vara farre till antalet.

6.3 Slutsats

Sammantaget visar resvaneundersokningen 2023 att medarbetare pa Sodertorns hogskola sannolikt i
hogre grad &n andra i Stockholmsomradet reser med hallbara fardmedel, samt att utvecklingen éver tid
inom hogskolan gar mot mer hallbara fardmedel. Arbetet for fortsatt positiv utveckling bor fokusera pa att
oka mojligheten for personer som pendlar med bil att byta fardmedel till kollektivtrafik, cykel och gang.
Samtidigt bor foréndringsarbetet ta hansyn till vérderingarna kring vad som ar viktigt vid val av olika
fardmedel. Atgarder bér inriktas mot att motivera férandring i linje med det som bilister anser &r viktigt,
alternativt fokusera pa att starka andra varderingsalternativ. For tjansteresor finns det ett relativt svagt stod
for byte till digitala moten fran resor med flyg eller bil, men stodet ar starkare for byte till att resa med tag.
Det kan darfor bli mer framgangsrikt att underlatta for tagresor, an att argumentera for digitala moten som
alternativ. Slutligen visar undersdkningen att det finns stora skillnader i hur ofta digitala méten genomfoérs
och att denna skillnad inte ar kopplad till hur bra de digitala métena upplevs fungera. De flesta upplever att
motena fungerar bra, men en betydande minoritet har motsatt uppfattning i fragan om en betydande andel
av motena. Generella problemen i digitala méten beskrivs vara natverksrelaterade samt kopplade till
hardvara och mjukvaran. | viss man verkar ocksa daligt fungerande méten vara kopplat till individuella
faktorer, varfor en mojlig strategi &r att arbeta mer uppstkande kring felsékning gentemot medarbetare
som upplever aterkommande problem.
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8 Bilaga 1: Deskriptiv statistik

8.1 Pendlingsresor och fardmedel

Ja Nej Ingetsvar
Kollektivtrafik — Mandag 85 38 31
Kollektivtrafik — Tisdag 95 27 32
Kollektivtrafik — Onsdag 94 28 32
Kollektivtrafik — Torsdag 74 48 32
Kollektivtrafik — Fredag 73 49 32
Bil (forbranningsmotor) — Mandag 11 16 127
Bil (férbranningsmotor) — Tisdag 9 18 127
Bil (férbranningsmotor) — Onsdag 12 15 127
Bil (férbranningsmotor) — Torsdag 13 14 127
Bil (férbranningsmotor) — Fredag 13 14 127
Bil (hybrid) — M&ndag 3 10 141
Bil (hybrid) — Tisdag 3 10 141
Bil (hybrid) — Onsdag 2 11 141
Bil (hybrid) — Torsdag 1 12 141
Bil (hybrid) — Fredag 1 12 141
Bil (elbil) — Mandag 2 10 142
Bil (elbil) — Tisdag 1 11 142
Bil (elbil) — Onsdag 1 11 142
Bil (elbil) — Torsdag 2 10 142
Bil (elbil) — Fredag 2 10 142
Motorcykel/moped — Mandag 1 8 145
Motorcykel/moped — Tisdag 1 8 145
Motorcykel/moped — Onsdag 1 8 145
Motorcykel/moped — Torsdag 1 8 145
Motorcykel/moped — Fredag 0 9 145
Cykel/elcykel/elsparkcykel — Mandag 14 16 124
Cykel/elcykel/elsparkcykel — Tisdag 19 12 123
Cykel/elcykel/elsparkcykel — Onsdag 13 17 124
Cykel/elcykel/elsparkcykel — Torsdag 16 15 123
Cykel/elcykell/elsparkcykel — Fredag 12 18 124
Till fots — Mandag 4 0 150
Till fots — Tisdag 3 0 151
Till fots — Onsdag 3 0 151
Till fots — Torsdag 2 0 152
Till fots — Fredag 4 0 150
Annat — Mandag 0 0 154
Annat — Tisdag 0 0 154
Annat — Onsdag 1 0 153
Annat — Torsdag 1 0 153
Annat — Fredag 0 0 154
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8.2 Drivmedel, periodkort, tillgang till cykel och tillgang till bil

Ja Nej Ingetsvar

Drivmedel 19 7 122
Periodkort 85 67 2
Cykel 111 42 1
Bil 87 65 2

8.3 Tjansteresor med flyg och bil

8.3.1 Antal tjansteresor med flyg
Antal flygresor  Antal svar
0 32
1 21
2 9
3 4
4 8
5 2
6 2
8 1
13 1
8.3.2 Byte fran flyg till tag
Procent som upplevs kan @ndras  Antal svar
1. Inga alls 27
2.1-25% 6
3. 26-50 % 4
4.51-75 % 1
5. 76-100 % 9
8.3.3 Byte fran flyg till digitala méten
Procent som upplevs kan @ndras  Antal svar
1. Inga alls 40
2.1-25% 6

3. 26-50 % 2
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8.34 Antal tjansteresor med bil

Antal bilresor  Antal svar
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8.3.5 Byte fran bil till tag

Procent som upplevs kan andras  Antal svar
1. Inga alls 18
2.1-25%
3.26-50 %
4.51-75%
5. 76-100 %

A RPN O

8.3.6 Byte fran bil till digitala moéten

Procent som upplevs kan @ndras  Antal svar
1. Inga alls 26
2.1-25%
3.26-50 %
4.51-75 %
5. 76-100 %

R O Fr W
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8.4 Deskriptiv statistik for: varderingar, pendlingsavstand och
pendlingstid

Antal pendlingsdagar
Faktor Lag kostnad
Faktor Kort restid

Faktor Hog bekvamlighet
Faktor Hog flexibilitet
Faktor Hog trygghet
Faktor Lag miljopaverkan
Faktor Positivt for hdlsan
Faktor Hog tillforlitlighet
Faktor Hog tillganglighet
Faktor Annat

Avstand bil (km)

Avstand gang (km)
Avstand cykel (km)

Tid bil (min)

Tid kollektivt (min)

Tid gang (min)

Tid cykel (min)

n
151
146
151
150
144
145
150
147
150
144

22
148
148
148
148
148
148
148

medel

3.35
3.90
4.31
3.54
4.09
3.75
4.03
3.43
4.63
4.53
3.32
23.18
20.83
22.70
28.50
50.18
260.55
76.52

std median

131
1.23
1.17
1.24
1.10
1.32
1.30
1.37
1.11
1.09
2.08
27.95
27.70
29.18
22.66
30.61
324.45
91.25

3.0
4.0
4.0
4.0
4.0
4.0
4.0
3.0
5.0
5.0
3.0
16.5
14.8
16.3
25.5
44.0
185.0
57.5

min
0.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.40
0.60
0.85
4.00
4.00
8.00
3.00

max skevhet spetsighet

[e2Ne> N>R >R >R o) o) B o) B o) o) BN |

236
237
248
187
226
2880
780

0.06
-0.09
-0.52
-0.01
-0.55
-0.43
-0.39
-0.07
-0.81
-0.62

0.11

4.44

4.75

4.66

3.94

2.93

4.61

4.59

0.88
-0.87
-0.13
-0.61
-0.12
-0.59
-0.57
-0.96

0.26
-0.05
-1.66

25.50
28.47
27.52
21.27
12.78
28.95
27.09
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9 Bilaga 2: Enkat

Q13

Resvaneundersokning 2023

Det &r nu atta ar sedan hogskolan genomférde en resvaneundersékning. Covid-19 pandemin har nu ocksa
sannolikt paverkat vart resande till och fran arbetsplatsen, samt i tjansten. Dessutom genomférde hégskolan
2021-2022 en klimatberakning som visade att de viktigaste faktorerna fér hégskolans utslapp av vaxthusgaser
var: 1) inkép av varor och tjanster, 2) pendlingsresor, 3) ombyggnation och nybyggnation, samt 4) tjansteresor.
Av de fyra faktorerna relaterade tva till nagon form av resande.

Av bada dessa skal ar det darfor dags att genomféra en ny resvaneundersékning. | nedanstéaende enkéat finns
17 fragor som valts ut for att ge en battre férstaelse for hur hégskolan kan arbeta for att sanka vara resors
klimatpaverkan. Fragorna &r indelade i tre omraden: pendlingsresor, tjansteresor samt digitala moten.

Du &r en av de som slumpmassigt valts ut att svara pa fragorna i undersékningen. Dina svar kommer
behandlas konfidentiellt och resultaten av understkningen kommer enbart presenteras pa gruppniva.
Deltagande ar helt frivilligt, men fér att fa en bra forstaelse om resande pa hogskolan behévs sa manga svar
som mdjligt. Dina svar ar viktiga och kan inte ersattas med en annan persons svar.

Fragor om din pendlingsresor till och fran
hogskolan
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1. Med vilket huvudsakligt transportmedel pendlade du till och fran hégskolan forra veckan?
Om du inte var pa hégskolan forra veckan, svara enligt senaste veckan du var minst en dag pa hégskolan.

Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag
Kollektivtrafik
Bil (férbranningsmotor)
Bil (hybrid)
Bil (elbil)
Motorcykel/moped
Cykel/elcykellelsparkcykel
Till fots

Annat

Om du valde annat, vilket transportmedel anvande du?

Svara bara pa denna fraga ifall du ovanfér svarat att du pendlat med en bil som hade férbrénningsmotor eller
ar nagon form av hybrid

1b. Vilket drivmedel anvandes i bilen?

Bensin

Diesel

Etanol (E85)
Biodisel (HVO)
Fordonsgas
Biogas

Annat

Om du svarat annat, vilket drivmedel har bilen?
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Q2
2. Har du ett periodkort for kollektivtrafiken i Stockholm?
Till exempel, manadskort, studentkort eller arskort

Ja
Nej

Kommentar

3. Har du tillgang till en cykel / elcykel / elsparkcykel?

Ja
Nej

Annat

Om annat, specificera garna har nedanfar

4. Har du tiligang till en bil som du kan anvéanda for pendling till hégskolan?

Ja
Nej

Kommentar

Q23
5. Hur manga dagar per vecka har du i genomsnitt pendlat till arbetet det senaste aret?

W

Kommentar
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Q12

6. Hur viktiga dr nedanstaende faktorer for ditt val av transportmedel for pendling till hgskolan?

Inte alls
viktigt

Lite viktigt
Lag kostnad
Kort restid
Hoég bekvamlighet
Hag flexibilitet
Hoég trygghet
Lag miljdpaverkan
Positivt for halsan
Hag tillforlitlighet
Haég tillganglighet

Annat

Om du svarat annat, vad &ar viktigt for dig?

Fragor om tjénsteresor

Ganska
viktigt

Viktigt

Mycket Extremt
viktigt viktigt

" Hur manga flygresor har du genomfért i tjinsten under det senaste aret? et

1

Inga flygresor

Kommentar

24 flygresor eller fler
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8. .
Hur stor andel av dessa flygresor skulle du kunna ersétta med tagresor? >

Inga alls
1-25%
26-50 %
51-75 %
76-100 %

Kommentar

9.
Hur stor andel av dessa flygresor skulle du kunna ersitta med digitala méten? At

Inga alls
1-25%
26-50 %
51-75 %
76-100 %

Kommentar

10.
Hur manga bilresor har du genomfort i tjinsten under det senaste aret?

Rékna inte med pendlingsresor till och fran arbetsplatsen, utan endast resor du genomfért som en del av
arbetet

s
Inga bilresor 50 bilresor eller fler

Kommentar
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Q17

1. .
Hur stor andel av dessa bilresor skulle du kunna ersitta med tagresor? a\

Inga alls
1-25 %
26-50 %
51-75 %
76-100 %

Kommentar

12.
Hur stor andel av dessa bilresor skulle du kunna ersétta med digitala moéten? ﬁ\

Inga alls
1-25%
26-50 %
51-75%
76-100 %

Kommentar

Fragor om digitala méten
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Q21

13. Hur ofta deltar du i digitala méten nér du arbetar fran din arbetsplats pa hégskolan?

Aldrig

1-11 ganger per ar
1-4 ganger i manaden
1-4 ganger i veckan
1-4 ganger per dag

fler &an 4 ganger per dag

Kommentar

14. Hur vl ofta fungerar det att delta i digitala fran din arbetsplats?

Fungerar alltid bra

Fungerar bra 75-99 procent av gangerna
Fungerar bra 50-74 procent av gangerna
Fungerar bra 25-49 procent av gangerna
Fungerar bra 1-24 procent av gangerna

Fungerar aldrig bra

Om det inte fungerat bra, vilka problem har du haft?

15. Hur ofta deltar du i digitala méten nér du arbetar hemifran?

Aldrig

1-11 ganger per ar
1-4 ganger i manaden
1-4 ganger i veckan
1-4 ganger per dag

fler an 4 ganger per dag

Kommentar
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16. Hur vil ofta fungerar det att delta i digitala méten hemifran?

Fungerar alltid bra

Fungerar bra 75-99 procent av gangerna
Fungerar bra 50-74 procent av gangerna
Fungerar bra 25-49 procent av gangerna
Fungerar bra 1-24 procent av gangerna

Fungerar aldrig bra

Om det inte fungerat bra, vilka problem har du haft?

Q22
17. Vilket postnummer har du till din huvudsakliga bostadsadress?

Postnumret kommer anvénds for att berédkna skillnader i resvég till campus.
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