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Forord

Debatten kring transportsektorns klimatmal &r hogaktuell nér denna rapport publiceras.
Diskussionerna handlar om hur mélet dr formulerat, om det dr mgjligt att uppné och hur
det 1 sé fall ska uppnés. I denna rapport presenteras resultat frdn en enkdtundersdkning
som bidrar med kunskap om hur tjdnstepersoner och politiker i svenska kommuner och
regioner ser pa frigan om hur olika typer av atgirder och styrmedel kan bidra till en
omstdllning av transportsektorn. Resultaten fran rapporten visar att det finns tydliga
skillnader 1 synsétt. Dessa skillnader framkommer genom att vi stiller frdgor om
begreppet “ett transporteffektivt samhille”, som spelat en central roll i policy- och
planering under en lang tid.

Undersokningen genomfordes inom ramen for projektet Vad dr det for transporteffektivt
samhdlle vi vill uppnd? Visioner, vidgval och dtgdrder som finansierades av
Energimyndigheten och K2 mellan 2023 — 2025. Projektet genomfordes av forskare fran
Lunds universitet, Umea universitet, Trivector Mobility och Malmo universitet.

Vi vill ocksa sdrskilt tacka alla respondenter som inte bara tog sig tid att svara pa den
ganska omfattande enkét vi skickade ut, utan dven bidrog med ménga intressanta
reflektioner och kommentarer 1 fritextsvar.

Lund, mars 2026
Fredrik Pettersson-Lofstedt
Projektledare
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Summary

The transport sector accounts for one third of Sweden’s total emissions and plays a
decisive role in the country’s ability to reach its climate targets for 2030 and 2045. Over
the past two decades, the concept of “a transport-efficient society” has gained increasing
prominence in policy and planning discussions. At the same time, the national policy
discourse has gradually shifted toward the more technology-oriented notion of “transport
efficiency”, representing a movement away from a broader concept emphasizing modal
shift (and, to some extent, traffic reduction). At the local and regional levels, however,
many municipalities are actively pursuing goals aimed at reducing car traffic and
strengthening modal shift toward more sustainable modes, which may create tensions
between national policy and practical planning work at lower administrative levels.

This report analyzes how civil servants and politicians at the municipal and regional
levels interpret and use the concept of “a transport-efficient society”. The study is based
on a survey distributed to all municipalities and regions in Sweden, generating 308
responses, the majority from municipal civil servants. The analysis is complemented by
a framework grounded in the Avoid-Shift-Improve model and conceptual history, used to
illuminate how different interpretations of the concept, and of related concepts such as “a
low-transport ~ society” (transportsnadlt samhille) and “transport efficiency”
(transporteffektivitet) shape views on measures, policy instruments, and future
developments. The aim is to map and analyze how different actors understand the notion
of ““a transport-efficient society.” Three research questions guide the analysis:

e How does local and regional understanding “a transport-efficient society” concept
differ from its use in national policy?

e Are there differences between how civil servants and politicians interpret “a
transport-efficient society”?

e Are there differences between representatives of different municipality types
interpret “a transport-efficient society”?

A majority of respondents consider “a low-transport society” and “a transport-efficient
society” to be related but not identical. Almost half believe that “a low-transport society”
describes a similar vision but that “a transport-efficient society” better captures what
should be achieved, while only one tenth view them as synonymous. In contrast, “a
transport-efficient society” and “transport efficiency” are perceived as more similar, with
more than a quarter considering them to express the same vision. Politicians tend to be
more skeptical of the concept “a low-tranport society” than civil servants: 45 percent of
politicians believe it implies a fundamentally different vision than “a transport-efficient
society”, compared to 24 percent of civil servants. Politicians also more frequently equate
“transport efficiency” with “a transport-efficient society”, and open-ended responses
show that they often perceive the word “low” (snalt) as negatively charged, whereas
“efficient” (effektivt) is associated with progress rather than restriction.
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When respondents define the characteristics of “a transport-efficient society”, Shift
strategies emerge as dominant. A majority highlight increased modal shift from cars to
public transport, cycling, and walking, and many also emphasize that the share of trips
made by these modes should grow. Reduced car traffic is identified by roughly one third
of respondents, while technological development — representing Improve strategies —
receives significantly lower support. Categorized according to the ASI model, 82 percent
of responses reflect Shift-related definitions, 36 percent reflect Avoid definitions, and 29
percent Improve. This indicates that “a transport efficiencient society” is primarily
understood as a matter of achieving modal shift toward more sustainable options rather
than reducing travel demand or relying on technological solutions. Clear differences
between municipality types also emerge: larger cities show both strong support for Shift
definitions and relatively high support for Avoid, while rural municipalities display
markedly lower support for Shift and higher support for Improve.

When respondents assess different measures and policy instruments, it is clear that
initiatives promoting walking, cycling, and public transport are prioritized most highly.
Spatial planning that favors these modes, along with investments in public transport and
in cycling and walking infrastructure, receive the strongest support. Measures perceived
as restrictive, such as a national parking tax, reduced speed limits, or a distance-based tax
for heavy vehicles, are the least popular. The ASI logic again becomes visible: Shift
measures receive the highest average ratings, followed by Avoid, and then Improve. The
most significant distinction, however, is between enabling and restrictive measures.
Those designed to support sustainable mobility receive far higher approval than those
intended to limit car use, which reflects a general preference for actions perceived as
facilitative rather than prohibitive. Differences between municipality types and actor
groups reinforce this pattern: rural municipalities are most negative toward restrictive
measures and exhibit the greatest gap between support for enabling and restrictive
measures. Politicians are also more negative than civil servants toward restrictive
instruments and rate Shift measures lower, despite their importance in practical
implementation.

In summary, the report identifies three central lines of conflict. The first concerns
discrepancies between national policy and local and regional practice, where national
policy emphasizes Improve strategies, while municipalities and regions work more
extensively with Shift and, to some extent, Avoid. The second concerns differences
between civil servants and politicians, with civil servants more supportive of reducing car
traffic and implementing structural changes, while politicians tend to prioritize
technological development and avoid restrictive instruments. The third line of conflict
stems from differences between metropolitan regions and rural or commuter
municipalities, where the survey responses showed that there were varying interpretations
of what “a transport-efficient society” should entail.

Overall, the study shows that the concept of “a transport-efficient society” does not carry
a single, uniform meaning in Swedish transport planning. Instead, its interpretation
depends on local conditions, political priorities, and organizational perspectives. This
generates both discursive and practical challenges for efforts to coordinate and implement
a sustainable transition of the transport system.
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Sammanfattning

Transportsektorn star for en tredjedel av Sveriges utsldpp och spelar en avgoérande roll for
mojligheterna att nd klimatmaélen till 2030 och 2045. Under de senaste tva decennierna
har begreppet “ett transporteffektivt samhélle” fatt en allt mer central position inom
policy- och planeringsdiskussioner. Samtidigt har den nationella policydiskursen gradvis
rort sig mot det mer teknikorienterat begreppet “transporteffektivitet”, vilket innebér en
forskjutning bort ett fokus pd Overflyttning till mer hallbara trafikslag (och i viss
utstrdckning trafikminskning). P& lokal och regional nivd arbetar ddremot manga
kommuner aktivt med mal om att minska biltrafiken och stirka Gverflyttningen till mer
héllbara trafikslag, vilket potentiellt skapar spidnningar mellan nationell policy och
praktiskt planeringsarbete pa lagre administrativa nivaer.

Rapporten analyserar hur tjénstepersoner och politiker frdn kommuner och regioner
tolkar och anvénder begreppet “ett transporteffektivt samhille”. Studien baseras pd en
enkadt riktad till samtliga kommuner och regioner i Sverige, med totalt 308 inkomna svar,
dir majoriteten utgdérs av kommunala tjénstepersoner. Analysen kompletteras med ett
ramverk baserat pd Avoid—Shift-Improve och begreppshistoria for att belysa hur olika
forstaelser av begreppet och nérliggande begrepp sasom “ett transportsnalt samhélle” och
“transporteffektivitet” paverkar synen pa atgérder, styrmedel och framtida utveckling.
Syftet ar att att kartligga och analysera hur olika aktorer tolkar begreppet ett
transporteffektivt samhélle”. Tre fragestéllningar undersoks:

e Hur skiljer sig en regional och lokal forstdelse av begreppet “ett transporteffektivt
samhdlle” fran den 1 nationella policyer?

e Finns det skillnader 1 hur tjinstepersoner och politiker forstar begreppet “ett
transporteffektivt samhélle”?

e Finns det skillnader i hur representanter for olika kommuntyper tolkar begreppet
ett transporteffektivt samhélle”?

En majoritet av respondenterna anser att “ett transportsnalt samhélle” och “ett
transporteffektivt samhélle” ar nérliggande men inte identiska. Néstan hélften menar att
“ett transportsnélt samhélle” beskriver en liknande vision men att “ett transporteffektivt
samhdlle” béttre fangar vad som ska uppnés, medan endast en tiondel betraktar dem som
synonyma. “Ett transporteffektivt samhélle” och “transporteffektivitet” uppfattas
didremot som mer lika, och dver en fjdrdedel anser att de innebédr samma vision. Politiker
tenderar att vara mer skeptiska till begreppet “ett transportsnalt samhille” &n
tjdnstepersoner; 45 procent av politikerna anser att det innebédr en helt annan vision
jamfort med “ett transporteffektivt samhélle”, mot 24 procent av tjénstepersonerna.
Politiker likstdller dessutom oftare “transporteffektivitet” med ett transporteffektivt
samhiélle”, och fritextsvaren visar att de ofta uppfattar ordet snilt som negativt, medan
effektivt associeras med utveckling snarare dn begrénsningar.
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Niér respondenterna definierar vad som kénnetecknar ett transporteffektivt samhalle”
framtrader Shift-strategier som dominerande. En majoritet lyfter fram 6kad 6verflyttning
frén bil till kollektivtrafik, cykel och géng, och ménga framhéller ocksa att andelen resor
med dessa fardmedel bor 6ka. Minskad biltrafik lyfts av ungefir en tredjedel, medan
teknikutvecklingsalternativen som motsvarar Improve-strategier far betydligt lagre stod.
Nar svaren kategoriseras enligt ASI-modellen framgar att 82 procent anger
Shift-relaterade definitioner, medan 36 procent anger Avoid och 29 procent Improve.
Detta tyder pa att “ett transporteffektivit samhille” fraimst forstds som en fraga om att
astadkomma en fairdmedelsforskjutning mot mer hallbara alternativ snarare én att minska
transportbehovet eller forlita sig pa teknisk utveckling. Samtidigt syns tydliga skillnader
mellan kommuntyper: storstdder uppvisar bdde mycket starkt stod for Shift-definitioner
och ett relativt hogt stod for Avoid, medan landsbygdskommuner 1 betydligt ldgre grad
forordar Shift och i hogre grad viljer Improve.

Nar respondenterna varderar olika dtgédrder och styrmedel &r det tydligt att satsningar som
fraimjar géng, cykel och kollektivtrafik prioriteras hogst. Bebyggelseplanering som
gynnar dessa trafikslag, tillsammans med satsningar péa kollektivtrafik och cykel och
ging, far de hogsta virdena. De minst populdra atgdrderna dr sddana som innebér
restriktioner, som statlig parkeringsskatt, sinkta hastigheter och kilometerskatt for
lastbilstrafik. Aven hir framtrider ASI-logiken: Shift-atgirder fir hogst medelvirde, foljt
av Avoid och direfter Improve. Den tydligaste skiljelinjen gar dock mellan frimjande
och begrinsande atgirder. Atgirder som syftar till att stodja hallbara firdmedel virderas
betydligt hogre én de som syftar till att begrdnsa biltrafik, vilket bekrédftar en generell
preferens fOr insatser som uppfattas som mojliggdrande snarare &n restriktiva.
Skillnaderna mellan kommuntyper och aktorer fOrstirker detta monster:
landsbygdskommuner dr mest negativa till begrdnsande dtgirder och visar storst avstdnd
mellan stod till fraimjande och stdd till begridnsande insatser. Politiker dr dverlag mer
negativa én tjinstepersoner till restriktiva styrmedel och vérderar dven Shift-atgirder
lagre, vilket star i kontrast till den betydelse dessa ofta har i praktiskt omstéllningsarbete.

Sammanfattningsvis identifierar rapporten tre centrala konfliktlinjer. Den forsta handlar
om skillnader mellan nationell policy och arbete péd lokal och regional niva, dir den
nationella nivan i hog grad betonar Improve-strategier, medan kommuner och regioner i
praktiken arbetar mer med Shift och dven Avoid. Den andra ror skillnader mellan
tjdnstepersoner och politiker, ddr tjénstepersoner i hogre grad foresprékar minskad
biltrafik och atgirder som innebér strukturella fordndringar, medan politiker oftare
prioriterar teknikutveckling och undviker restriktiva styrmedel. Den tredje konfliktlinjen
utgar fran skillnader mellan storstadsregioner och landsbygds- och pendlingskommuner,
dér enkitsvaren visade att det forekom olika tolkningar av vad ett transporteffektivt
samhille” bor innebéra.

Studien visar sammantaget att begreppet “ett transporteffektivt samhélle” inte har en
enhetlig betydelse i svensk transportplanering utan paverkas av lokala forutsittningar,
politiska prioriteringar och organisatoriska perspektiv. Det innebdr bade diskursiva och
praktiska utmaningar for arbetet med att samordna och genomfora en hallbar omstéllning
av transportsystemet.
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1. Inledning

Med utgéngspunkt i malsdttningarna i det klimatpolitiska ramverket (Sveriges regering,
2026) finns det ett tydligt behov av att omforma transportsektorn. Transportsektorn star
for drygt en tredjedel av Sveriges totala utsldpp och utgor en central utmaning, bade for
malet om minskade utslédpp till 2030 och for visionen om nettonollutslipp ar 2045
(Naturvérdsverket, 2026). For att nd dessa mal maste transportsystemets utslédpp av
vaxthusgaser minska kraftigt och snabbt. Energieffektivisering och byte av drivmedel &r
viktiga steg 1 omstéllningen, men for att dessa dtgérder ska ha full effekt kan inte den
totala mdngden motoriserat trafikarbete, sérskilt med bil, fortsitta 6ka 1 nuvarande takt
(Energimyndigheten, 2020). Att uppnd malen innebdr svara avvigningar om hur
samhdllet ska utformas och hur transportsystemet ska utvecklas.

Det ar i denna kontext som begreppet “ett transporteffektivt samhille” har blivit viktigt
inom svensk transportdebatt, planering och beslutstattande. Ett exempel dr Utredningen
om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84), dir begreppen "transporteffektivitet" och
"transportsndlt samhille" anvidnds (jfr. Isaksson 2023). “Transporteffektivitet” kopplas
hir till tekniska fradgor, medan ”ett transportsndlt samhédlle” handlar om en
samhdllsplanering som kan minska behovet av resande och frdmja géng, cykling och
kollektivtrafik.

I internationell forskning och praktik pratar man ofta om behovet av breda
atgardsstrategier, vilket ibland bendmns Avoid-Shift-Improve, for att sékerstélla
omstdllningen till fossilfria transporter sker pa ett sdtt som &r héllbart i en bred mening
(se exempelvis Banister, 2008). Avoid avser dtgirder som syfta till att minska behovet av
transporter, Shift handlar om 6verflyttning till mer hallbara och yteffektiva fardmedel och
Improve om tekniska forbéttringar som minskar energiférbrukning, utslépp, buller m.m.

En nyligen genomford studie (Isaksson & Pettersson-Lofstedt, kommande) av hur svensk
nationell transportpolitik har utvecklats under 2000-talet &r visar dock pa forskjutningar
1 vilka begrepp som anvénds 1 centrala policy- och planeringsprocesser. Specifikt kan tre
distinkta faser identifieras, formade kring termerna ett transportsnélt samhéille”, ett
transporteffektivt samhille” och “transporteffektivitet”. Dessa faser atfoljs av
fordndringar i definitioner och kopplade policyatgirder. Overlag har svensk nationell
transportpolitik rort sig bort fran Avoid- och Shift-strategier till formén for Improve-
strategier.

Samtidigt har ménga svenska kommuner och regioner under samma tidsperiod rort sig
mot att inféra mal och styrmedel som syftar till att minska behovet av transporter och att
astadkomma Gverflyttning till kollektivtrafik, gdng och cykling. Stockholm, Goéteborg
och Malmé har alla antagit mer eller mindre konkreta mél som syftar till att minska
bilresandet (Goteborgs stad, 2014; Malmo stad, 2016; Stockholms stad, 2022) och manga
andra svenska kommuner anger att de arbetar med att minska biltrafik pa olika satt
(Hansson et al., 2018). Vanligast ar att formulera malen s& att det handlar om att
bilresornas andel av det totala resandet ska minska, men det finns ocksa kommuner som
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har mal om absolut minskning, d.v.s. att det totala antalet bilresor ska minska (Hansson
et al., (2018). Det finns ocksa betydande skillnader mellan olika typer av kommuner, dar
storre kommuner beldgna i storstadsomraden, eller som fungerar som malpunkter for
arbetspendling dr mer bendgna att uttalade mélsittningar om att minska biltrafiken,
medan det dr ovanligt i mindre kommuner och kommuner som préglas av stor utpendling

(Ibid.).

Det framstér alltsd som att det finns en intressant skillnad mellan hur svensk nationell
transportpolitik har utvecklats och hur transportpolitik och planeringspraktik pa regional
och kommunal nivd har utvecklats. Tidigare forskning belyser att dessa skillnader
forekommer bade mellan kommunal och regional niva gentemot den nationella nivén,
men &dven att det finns skillnader mellan olika kommuner beroende pa faktorer sdsom
befolkningsstorlek, geografiskt ldge och pendlingsmdnster.

I denna rapport som bygger pa en enkdtundersdkning analyserar vi hur olika aktorer
forstar och tdnker tolkar begreppet “ett transporteffektivt samhélle” och narliggande
aspekter. Rapporten redovisar resultat fran en enkétstudie dir respondenterna har svarat
pa hur de ser pa inneborden av olika begrepp, vilka atgérder som é&r viktiga och vems
ansvar det dr for att genomfora dtgéirder.

Vi utgar fran att ett transporteffektivt samhalle” ar ett begrepp vars innebord forstas och
definieras pa olika sdtt av kommuner, regioner och myndigheter. Hur “ett
transporteffektivt samhélle” definieras har i sin tur konsekvenser for vilken typ av
planeringsatgérder och styrmedel for fordndring som genomfors.

1.1. Syfte och fragestallningar

Rapporten syftar till att kartligga och analysera hur olika aktorer tolkar begreppet “ett
transporteffektivt samhélle”. Foljande fragor undersoks:

1. Hur skiljer sig en regional och lokal forstaelse av begreppet ett
transporteffektivt samhélle” fran den i nationella policyer?

2. Finns det skillnader i1 hur tjdnstepersoner och politiker forstar begreppet “ett
transporteffektivt samhélle”?

3. Finns det skillnader i hur representanter for olika kommuntyper tolkar begreppet
ett transporteffektivt samhélle”?

1.2. Disposition

Efter denna inledning utvecklar vi kortfattat kunskapsldget med fokus pa hur “ett
transporteffektivt samhélle” har studerats tidigare. Har lyfter vi ocksa fram resultaten fran
en tidigare studie gjord inom samma projekt som denna rapport.

I avsnittet “Analytiskt ramverk™” presenteras de tvd teoretiska ramverken som denna
studie har anvint sig av i1 konstruktionen och analysen av respondentenkéten: Avoid-
Shift-Improve-ramverket och Begreppshistoria.
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I metodavsnittet beskrivs hur enkéten har distribuerats och svarsfrekvensen nedbruten pé
olika kategorier. Direfter foljer ett utdrag av de for denna rapport viktigaste fragorna och
deras analytiska grundvalar. Slutligen presenteras SKR:s kommungruppsindelning som
anvénts for att kategorisera enkdtsvaren samt den mjukvara som anvénts vid analysen av
materialet.

Studiens resultat redogdrs for i1 tre tematiska avsnitt. Det forsta behandlar hur
respondenterna ser pd “ett transporteffektivt samhélle” som term och dven hur det
relaterar till narliggande termer. Det andra avsnittet presenterar de definitioner som ges
till “ett transporteffektivt samhalle”. Slutligen redovisas vilka atgérder som kopplas till
“ett transporteffektivt samhélle”. 1 samtliga av dessa tematiska avsnitt analyseras
resultaten utifran Avoid-Shift-Improve-ramverket, SKR:s kommungruppsindelning samt
distinktionen mellan tjanstepersoner och politiker.

Diskussion och slutsatser sammanfattar och reflekterar kring studien frimsta resultat. I
tre underavsnitt diskuteras diskursiva konflikter mellan olika typkommuner,
tjdnstepersoner och politiker samt hur studiens resultat forhéller sig till utvecklingen av
den nationella policydiskursen.

I rapportens bilagor aterfinns den utskickade enkéten i sin helhet.
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2. Tidigare forskning

2.1. Ett transporteffektivt samhalle och hallbara transporter

Bilismens intag priaglade samhillsutvecklingen under andra halvan av 1900-talet och
transportplanering byggde ldnge pé principen "predict and provide", d.v.s. att prognoser
om framtida trafikvolymer har legat till grund for planering av védgar och annan
infrastruktur for att mota den forvéintade efterfragan (Banister, 2008).

Forskning om hallbara transporter har dock ldnge foresprdkat nya synsétt pa
transportplanering dar grundtanken istdllet handlar om att styra mot en 6nskad riktning
eller ett visst mal, sa kallad ("decide and provide") (Johansson & Lund, 2024, Schiller et
al., 2010).

Avoid, Shift, Improve-ramverket (se 3.1), har blivit ett viktigt sétt att konkretisera den
nya synen pa transportplanering. En grundliggande tanke dr att dven om tekniska
innovationer ndr det géller fordon och brénslen forvintas vara en viktig del av
omstéllningen, krivs dven politik och styrmedel som syftar till att flytta Gver resande och
transporter till mindre ytkrdvande och energiintensiva fardmedel, och dtgiarder som syftar
till att minska resandet (Hoyer, 1999; Banister, 2008; de Blas et al., 2020; Gota et al.,
2019). Atgirder som syftar till att minska resandet signalerar ett betydande institutionellt
skifte bort fran den politik och praktik som har format dagens ohdllbara mobilitetsmonster
(Curtis & Low, 2012; Schiller & Kenworthy, 2017).

I svensk kontext saknas idag tydliga, gemensamma mal for hur transportsystemet ska
utvecklas. Det pagar exempelvis en tidvis ganska intensiv debatt om den planering som
gors av Trafikverket och som ligger till grund for beslut om investeringar i
transportinfrastruktur fortfarande végleds av “’predic and provide”-principen (Pettersson
et al., 2020; Witzell, 2021; Isaksson, 2023). I kontrast till vad som har beskrivits som en
fortsatt prognosstyrd planering pa nationell niva stir malsittningar pd kommunal och
ibland regional niva som har antagit mal, av varierande konkret karaktér, for att minska
bilanvéindningen (Hansson et al., 2018). Detta &r en intressant kontrast mot andra lénder,
sdsom Osterrike, Irland, Norge, m.fl. som alla ir exempel dir det finns nationella mal om
att minska behovet av transporter med bil (och i vissa fall godstransporter med lastbil)
och tydliga mél om &verflyttning till kollektivtrafik, cykling och gdng (Johannson &
Lund, 2024).

I den svenska kontexten har detta lett till spidnningar och konflikter mellan olika
planeringsaktorer. Medan transportsektorns klimatmal ses som helt centralt for manga
planeringsaktorer saknas det tydlighet kring hur transportplanering pa olika nivder kan
eller bor bidra till att uppnd maélet, samt vilka atgérder och styrmedel som anses vara
viktiga (se Pettersson et al., 2020).

Det dr hir begreppet “ett transporteffektivt samhélle” (och narliggande begrepp som
beskrivs mer ingdende i 2.2.) har relevans. Transportsektorns klimatmal ar sedan 2008
definierat som att den svenska fordonsflottan ska vara fossiloberoende till 2030. Mer
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konkret dr malet att utsldppen fran inrikes transporter, forutom inrikesflyg, ska minska
med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010 (Naturvéardsverket, 2025).
Strategin for att uppna mélet har vilat pé tre ben, byte av drivmedel, energieffektivisering
samt minskade, eller 6verflyttade transporter (Energimyndigheten, 2017; 2020). Rent
konkret i termer av ford politik och de styrmedel som introducerats fran nationell niva ar
det tydligt att byte av drivmedel (forst till biodrivmedel och sedan elektrifiering) samt
energieffektivisering har varit dominerande, medan det dr mycket otydligare vad det
tredje benet 1 strategin har resulterat i (Trafikanalys/WSP, 2022). En trolig forklaring till
detta dr avsaknaden av tydliga mal kring utvecklingen av vagtrafiken.

Internationellt finns intressanta exempel pa hur mal for végtrafiken har paverkat
utformning av styrmedel, vilken typ av atgérder som genomfors och vilka aktérer som
blir viktiga i arbetet med att uppna de nationella malséttningarna. Exempelvis har Norge
infort ett nollvaxtmal for biltrafik i storre stider, och liknande mal om minskad biltrafik
finns i Skottland, Wales, Osterrike och Irland (Johansson & Lund 2024).

2.2. Det nationella policyperspektiviet

I en tidigare studie (Isaksson & Pettersson-Lofstedt, kommande) undersdktes hur svensk
nationell politik for hallbara transporter har utvecklats under de senaste 24 aren genom
att utgd fran “ett transporteffektivt samhélle” som centralt politiskt begrepp. Liksom
denna rapport utgick studien frdn Avoid-Shift-Improve (ASI)-ramverket for att
identifiera och tolka forédndringar i terminologi, definitioner och politiska &tgarder.

I studien identifieras tre distinkta faser, centrerade kring begreppen “ett transportsnélt

samhille”, “ett transporteffektivt samhélle” och “transporteffektivitet”. Dessa faser har
atfoljts av fordndringar i definitioner och tillhdrande policyétgérder och styrmedel.

Konkret har det skett en forflyttning frdn anvindandet av termen “ett transportsnélt
samhélle”, till “ett transporteffektivt samhille”, och slutligen uteslutande till
“transporteffektivitet”. Nar det géller definitioner har en forstielse av “ett
transporteffektivt samhélle” (och de dvriga termerna) gétt fran att handla om minsning av
trafik och framfor allt biltrafik, till att betona effektivitetsokning. Slutligen sd har en
dominans av shift-atgérder ersatts av en dnnu storre dominans av improve-atgérder.

Utifrdn ASI-ramverket framkommer det sdledes att en central del av Sveriges nationella
transportpolitik, arbetet mot “ett transporteffektivt samhélle” (ett av de omstéllningen s&
kallade ben), bade i1 diskurs och i foreslagna atgérder, forskjutits fran ett fokus pd
forandrade fardmedel (och i1 viss grad fran att undvika transporter) till ett fokus pa
effektivitet, dér strategier for att undvika (avoid) och flytta 6ver (shift) har ersatts av
strategier for forbattring (improve). Detta gir 1 motsatt riktning jamfort med vad ASI-
ramverket foresprikar. Vi noterar ocksé att detta verkar indikera en utveckling som stér i
motsats till Trafikverkets sa kallade “fyrstegsprincip” som ska vara den radande principen
for all infrastrukturplanering. Enligt “fyrstegsprincipen” ska atgirder som kan paverka
transportbehov och val av firdsétt provas fore det kan bli aktuellt att bygga ny
infrastruktur (Trafikverket, 2026).
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3. Analytiskt ramverk

For att konstruera enkéten, strukturera svaren och analysera resultaten har vi kombinerat
tva teoretiska ramverk. For det forsta anvéander vi oss av Avoid-Shift-Improve-ramverket
som ursprungligen kommer fran policyvirlden men som de senaste &ren i 6kad grad
anvints av transportforskare. For det andra s utgdr vi frdn en kombination av
diskursanalys och begreppshistoria som tjanar grund for vart syfte att genom
enkdtmaterial undersoka sprakliga praktiker kring det offentliga samtalet om “ett
transporteffektivt samhélle”.

3.1. Avoid-Shift-Improve

I denna rapport anvinder vi oss av det sa kallade Avoid-Shift-Improve-ramverket for att
organisera och tolka det empiriska materialet. Avoid-Shift-Improve (ASI) utvecklades i
slutet av 1990-talet som ett verktyg for att bestimma prioriteringar inom
transportplanering (Bongardt et al., 2019; Jaramillo et al., 2022; Lundstedt et al., 2016).
Under det senaste decenniet har ramverket borjat anvindas for att analysera och utviardera
befintliga policies (t.ex. Banister, 2008; Berg Mértensson et al., 2023; Farzaneh et al.,
2019; Hedegaard Serensen & Isaksson, 2021; Holden et al., 2020; Hayer, 1999; Leroutier
& Quirion, 2023).

I korthet stipulerar ASI-ramverket att resor, transporter och infrastrukturutbyggnad i
forsta hand ska undvikas (Avoid). For att uppna detta, lyfts styrmedel och dtgarder som
titare stadsstrukturer och digitalisering ofta fram (Bongardt et al., 2019, s. 1-2; Hidalgo
& Huizenga, 2013, s. 73; Lundstedt et al., 2016, s. 16). I andra hand ska en dverflyttning
(Shift) fran transportslag med hég milj6- och social padverkan sé som bil, lastbil och flyg,
till s& kallade hallbara alternativ, vilket ofta antas vara gang, cykel och kollektivtrafik
eller tdg och sjofart nar det géller godstransport (Banister, 2008; Berg Martensson et al.,
2023; Holden, 2007; Heyer, 1999). Specifika policyatgdrder och styrmedel innefattar
exempelvis att justera kostnaderna for olika firdmedel och att frimja de hallbara
transportslagens attraktivitet (Hidalgo & Huizenga, 2013). I sista hand ska befintliga
fordon och infrastruktur forbdttras (Improve) i termer av fler kilometer per given
energiméngd eller utsldppsnivd. Renare, tystare och mer effektiva motorer, mer héllbar
infrastruktur och optimering av transportsystem ar typiska atgiarder (Bongardt et al., 2019,
s. 1-2; Hidalgo & Huizenga, 2013; Jaramillo et al., 2022, s. 1056).

ASI-ramverket forstis vanligtvis som en normativ hierarki, dar Avoid-strategier kommer
forst, Shift-strategier dérefter och Improve-strategier sist, d&ven om strategiernas
kompletterande karaktir ofta betonas (Bongardt et al., 2019, s. 2).

I den hér rapporten anvinder vi ASI-ramverket som ett analytiskt verktyg for att
kategorisera och tolka materialet. Vi dr medvetna om att policyer dr komplexa och har
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flera drivkrafter och effekter. Andad menar vi att ASI-ramverket kan anvindas for att
belysa overgripande trender inom transport- och klimatpolitik.

3.2. Begreppshistoria

Studiens Overgripande perspektiv utgar fran en kunskapstradition som menar att spréket
som det kommer till uttryck i tal och text formar uppfattningar om vérlden och vad som
uppfattas som viktiga problem att hantera, vilka metoder som bést svarar mot dessa
problem och vad som dr sant och viktigt. Det innebér att det finns olika uppfattningar och
att olika perspektiv dirmed utmanar varandra. Spréket dr alltsd vare sig neutralt eller
objektivt, utan formar individers och organisationers forstaelse av sin omvirld. Det har
kommer bland annat till uttryck 1 politiska manifest och den offentliga debatten om till
exempel transportpolitiken. Problem framstills pa ett visst sdtt med forslag pa l6sningar.
Dessa fér, ndr politiken fattar beslut, materiella utfall som exempelvis fyrstegsprincipen,
fler cykelbanor eller fler batteridrivna fordon pa viagarna.

Sprakanvindigen inom transportpoliitker har alltsd effekter bortom det sprékliga, vilket
inte minst giller den typ av politiska begrepp som “ett transporteffektivt samhille” utgor.
Genom att studera spridkanvindning kan vi dirfor bédttre forstd de prioriteringar,
investeringar och intressekonflikter som finns inom exempelvis transportomradet. Detta
brukar bendmnas diskursanalys (Fairclough, 2015 [1989]; Jergensen & Phillips, 2002)
och i denna rapport utgdr det ett grundliggande perspektiv. Diskursanalysen dr dock
relativt abstrakt och teoretisk, vilket ibland forsvarar savél forstaelsen for analysen som
det konkreta anvdndandet. Detta ramverk utgér dérfor fran tidigare studier som har
kombinerat diskursmetodiken med det som brukar bendmnas begreppshistoria (t.ex.
Jacobsson, 1997; Krzyzanowski, 2016). Kortfattat bygger begreppshistoria pa insikten att
begrepp ar centrala for det politiska samtalet (Krzyzanowski, 2016) och att en analys av
hur begrepp historiskt fordndrats dver tid gor att vi béttre kan forsta var nutid.

Genom att spréket inte betraktas som neutralt, innebdr det vidare att begreppen som
anvinds fylls med olika betydelser som gor det inte bara intressant utan ocksa viktigt att
studera hur begreppsanviadningen skiftar 6ver tid och hur innebdrden i begreppen
signalerar ibland sma men avgorande fordndringar i den politik som fors och vilket i sin
tur leder till att problemen formuleras om och att andra planeringslosningar prioriteras
med andra materiella utfall som foljd.

I praktiken har detta inneburit att vi anvént teoretiska och metodologiska insikter fran
begreppshistoria for att organisera och strukturera sévil enkiten som dess resultat. Detta
har framfor allt gjorts genom att utgd frin idén om att politiska begrepp analytiskt kan
forstds som en relation mellan en term (ordet som anvinds), en definition (hur begreppet
forstas) och atgéirder (de empiriska fenomen som kopplas till begreppet) (jfr. Gerring,
1999; Sartori, 1984).
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4. Metod

Studien baseras pa en enkidtmetodik dir det empiriska materialet samlas in genom en
onlineenkit dér sdvil enkdtkonstruktionen som efterféljande analys baseras pa ovan
beskrivna analytiska ramverk.

Enkiten skickades ut till samtliga svenska kommuner (n = 290) och regioner (n = 21). |
foljebrevet forklarades att enkdten handlade om “ett transporteffektivt samhille” och att
den dérfor skulle vidarebefordras till “ldmpliga ndmnder och forvaltningar 1 er kommun,
exempelvis rorande teknik, fastigheter, stadsbyggnad, miljo eller motsvarande” (vid
utskick till regionerna anpassades foljebrevet {for att passa regionernas ansvarsomraden).
Detta var nodvandigt dé de tjanstepersoner som ansvarar for de allmdnna kommuneposten
inte vill vidarebefordra e-post till samtliga av kommunens forvaltningar och inte heller
kan forvintas ha kunskap om vilken avdelning eller forvaltning som ar mest lamplig att
besvara enkiten. Det fortydligades ocksa att enkéten riktar sig till bdde tjdnstepersoner
och politiker.

Ett informationsmejl med link till enkiten skickades ut den 5 december 2024 och
paminnelser skickades ut den 16 december 2024 och den 8 januari 2025 till de kommuner
och regioner som inte besvarat. Dartill skickades enkiten ut genom Trivector Traffics
nyhetsbrev den 18 december 2024 samt lades ut pd K2:s sociala medier-konton under
januari ménad 2025. Enkiten stdngdes den 5 februari 2025.

For att konstruera och administrera enkdten anvindes verktyget Survey & Report
(Artologik, 2026) och for att analysera enkétsvaren anvdndes IBM SPSS Statistics, bada
genom licens fran Umea universitet.

4.1. Kommungruppsindelning

Efter att enkéten stingts skapades tva variabler utifran Sveriges kommuner och regioners
(SKR) kommungruppsindelning. Kommungruppsindelningen baseras pa framfor allt pa
befolkningsstorlek, geografisk tdthet och nérhet till storre stider eller titorter (SKR,
2022). Syftet med att inkludera kommungruppsindelningen var att fa en fordjupad
kunskap ifall det finns monster mellan olika typer av kommuner. SKR:s kommungrupper
har tva skalor, en mer dvergripande tregradig skala och en mer detaljerad niogradig skala.
Béda tvd anvéndes for att 6ka chansen att generella monster skulle upptéckas.
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Tabell 1. SKRs kommungruppsinledning (SKR, 2026).

storstadsnara
kommuner

A1. Storstader

Kommuner med minst 200 000 invanare varav minst 200
000 invanare i den storsta tatorten.

A2. Pendlingskommun nara
storstad

Kommuner dar minst 40 procent av nattbefolkningen
pendlar till arbete i en storstad eller storstadsnara
kommun.

B. Storre stader | A. Storstader och

och kommuner
nara storre stad

B3. Storre stad

Kommuner med minst 50 000 invanare varav minst 40 000
invanare i den storsta tatorten.

B4. Pendlingskommun nara
storre stad

Kommuner dar minst 40 procent av nattbefolkningen
pendlar till arbete i en storre stad.

B5. Lagpendlingskommun nara
storre stad

Kommuner déar mellan 25 och 39 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en stérre stad.

C. Mindre stader/tatorter och

landsbygdskommuner

C6. Mindre stad/tatort

Kommuner med minst 15 000 men mindre &n 40 000
invanare i den storsta tatorten.

C7. Pendlingskommun nara
mindre stad/tatort

Kommuner dar minst 30 procent av nattbefolkningen
pendlar till arbete i annan mindre ort och/eller dar minst 30
procent av den sysselsatta dagbefolkningen bor i annan
kommun.

C8. Landsbygdskommun

Kommuner med mindre an 15 000 invanare i den storsta
tatorten, lagt pendlingsmonster (mindre an 30 procent).

C9. Landsbygdskommun med
bestksnaring

Landsbygdskommun med minst tva kriterier for
besoksnaring, det vill sdga antal gastnatter, omsattning
inom detaljhandel/hotell/restaurang i férhallande till
invanarantalet.

4.2.

Svarsfrekvens

Totalt inkom 308 svar. Av dessa kom 240 frdn den kommunala nivén fordelat pa 165 av
290 kommuner, vilket motsvarar en generell svarsfrekvens pa 57%. Dértill kom 48 fran
den regionala nividn fordelat pd 18 av 21 regioner, vilket motsvarar en generell
svarsfrekvens pa 86%.

Tabell 2. Svarsfrekvens fordelad pa organisatorisk koppling (n=308).

Respondenter Frekvens Procent
Tjansteperson i kommunal verksamhet 211 68,5
Tjansteperson i regional verksamhet 45 14,6
Politiker p4 kommunal niva 29 9,4
Tjansteperson pa en nationell myndighet 10 3,3
Annat 4 1,3
Politiker pa regional niva 3 1,0
Medarbetare pa en civilsamhallsorganisation 3 1,0
Naringslivsforetradare 2 0,6
Forskare 1 0,3
Totalt 308 100
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Baserat pa de kommuner som kommunala tjanstepersoner och politiker (n=240) angav
gjordes en kategorisering utifrin SKR:s kommungruppsindelning (se avsnitt 4.1)".

Tabell 3. Svarsfrekvens utifran SKR:s tregradiga kommungruppsindelning (n=236)2.

Kommuntyp Frekvens i Procent i Frekvens i Procent i urval
population population urval
A. Storstader och storstadsnara 46 16 46 20
kommuner
B. Stérre stdder och kommuner 110 38 112 47
nara storre stad
C. Mindre stader/tatorter och 134 46 78 33
landsbygdskommuner
Totalt 290 236 100
Tabell 4. Svarsfrekvens utifran SKR:s niogradiga kommungruppsindelning (n=236).
Kommuntyp Frekvens i Procent i Frekvens i Procent i
population population urval urval
A1: Storstader 3 1 12 5
A2: Pendlingskommun néra 43 15 34 14
storstad
B3: Storre stad 23 8 50 21
B4: Pendlingskommun nara 63 22 43 18
storre stad
B5: Lagpendlingskommun néra 24 8 19 8
storre stad
C6: Mindre stad/tatort 27 9 25 11
C7: Pendlingskommun nara 51 18 27 11
mindre tatort
C8: Landsbygdskommun 35 12 18 8
C9: Landsbygdskommun med 21 7 8 4
besoksnaring
Totalt 190 100 236 100
4.3. Enkatens uppbyggnad

Enkiten inneholl totalt 14 fragor (varav fraga 6 om atgérder inneholl 25 underfragor). |
denna rapport redovisar vi av utrymmesskél endast ett urval av dessa fragor (hela enkiten
aterfinns som bilaga).

! Skillnaden mellan antalet tjéinstepersoner och politiker pA kommunal nivd (n=240) och uppdelningen av
kommunerna utifran SKR:s kommungruppsindelning (n=236) forklaras av att fyra respondenter fran den
kommunala nivan inte angav kommun.

2 Om inte annat anges sa ér siffrorna i alla tabeller frdn och med denna tabell avrundade till nirmaste heltal.
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4.3.1. Bakgrundsfragor

Enkidten inledde med ett antal bakgrundsfrdgor didr den viktigaste handlade om
organisatorisk hemvist och vilken kommun denna organisation tillhérde. Avslutningsvis
stilldes frigan om respondenten 1 sin tjdnsteroll har stétt pd begreppet "ett
transporteffektivt samhdlle"? Om svaret var “nej” ombads respondenten att avsluta
enkéten.

4.3.2. Termer

Utifran tidigare studier som presenterats ovan (avsnitt 2) var vi intresserade av att
undersoka hur respondenterna sdag pa skillnaden mellan “ett transporteffektivt
samhalle” och “ett transportsnalt samhalle” respektive “transporteffektivitet”. For
varje av de tva alternativa termerna stalldes fragan om det a) Innebéar samma vision
for samhillsutvecklingen b) Innebér distinkt olika visioner f6r samhéllsutvecklingen c)
Beskriver nirliggande visioner for samhillsutvecklingen men “ett transporteffektivt
samhille” fAngar battre vad som ska uppnas d) Nirliggande men “ett transporteffektivt
samhille” fangar sdmre vad som ska uppnds e) Annat f) Vet ej. For alternativ ¢, d och e
gavs respondenterna mojlighet att motivera sitt svar. Efter frdgorna var det ocksd mojligt
att skriva allménna kommentarer.

4.3.3. Definitioner

Tva av enkitens fragor handlade om definitionen av “ett transporteffektivt samhille”,
dels avseende persontrafik, dels gillande godstrafik. Dessa tvd fragor konstruerades
utifran hypotesen att en uppdelning utifrdn Avoid-Shift-Improve kan synliggdra
skillnader i definitionerna. Utifrdn samma motiv gjordes en distinktion mellan absolut
respektive relativ minskning av trafik/utslapp. Denna distinktion baserades pa hur
diskursen om hallbara transporter ofta begrinsas till att handla om relativa fordndringar
av utsldpp och transportbehov (Isaksson, 2023). Pa fragorna hade respondenterna
mojlighet att vélja tva definitioner eftersom det i tidigare studier (Isaksson & Pettersson-
Lofstedt, kommande) har visat sig vara vanligt med olika kombinationer av avoid-, shift-
och improve-strategier i samma definition. Vi ville dock inte pa férhand bestimma hur
dessa kombinationer skulle preciseras utan vi dverlit det till respondenterna.

Tabell 5. Definitioner av "ett transporteffektivt samhalle” avseende persontrafik utifran ASI-ramverket samt distinktionen
mellan absolut och relativ minskning.

Absolut minskning Relativ minskning
Avoid Att biltrafiken minskar Att biltrafiktillvaxten avtar
Shift Att 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik, Att andelen resor med kollektivtrafik, cykel och
cykel och gang okar gang Okar
T e Att teknikutveckling av fordon och Att teknikutveckling av fordon och infrastruktur
P infrastruktur leder till 1agre utslapp leder till 6kad effektivitet

4.3.4. Styrmedel och atgarder

I enkéten stélldes fragor om totalt 25 olika styrmedel och dtgirder dir respondenterna pa
en skala fran 1 till 10 fick svara pa “Hur viktiga ar foljande atgérder och styrmedel for att
frdmja ett transporteffektivt samhille? (1 = inte viktig alls; 10 = mycket viktig)”. Med
smé modifikationer utgick de dtgirder som var med ifrdn atgarder som identifierats i ovan
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nidmnda dokumentstudie (Isaksson & Pettersson-Lofstedt, kommande) dar atgirder fran
totalt 25 transport- och klimatpolicydokument mellan 2000-2024 analyserats.

Atgirderna kategoriserades direfter utifrdn tvA dimensioner. Liksom tidigare fragor
applicerades Avoid-Shift-Improve-ramverket (se avsnitt 3.1). Dartill kategoriserades de
dven utifrdn en distinktion mellan atgérder som syftar till att frimja respektive begrinsa
transporter. Liksom frdgorna om definitioner baserades denna distinktion pa tidigare
studier (Isaksson, 2023) som pévisat en betydande skillnad mellan villigheten till atgérder
som framjar “héllbar” respektive sdidana som begrinsar “ohallbar” mobilitet.

Det bor papekas att flera av dess atgirder och styrmedel kan tolkas som tillhérande mer
an en kategori. Exempelvis sidnka vighastigheter ar kategoriserat som en Shift-atgérd
eftersom lidngre hastigheter for bilar antas leda till att relationen mellan bilar och héllbara
transportslag fordndras till den senares fordel. Dock skulle man ocksa kunna argumentera
for att sdnka vighastigheter handlar om att fi médnniskor att avsta fran resor helt och héllet
genom att oka tiden och diarmed kostnaderna for resor. Nedanstaende kategorisering
baseras pd hur atgirderna och styrmedlen framstélls i nationella policydokument.

Tabell 6. Atgarder och styrmedel kategoriserade utifran Avoid-Shift-Improve och “framjande” kontra “begrénsning”.
Styrmedel/atgard ASI Fokus

Framjande av digital teknik for minskat resande

Okade mojligheterna till distansarbete

= Avoid Framjande
Okade mojlighet att finansiera yrstegsprincipens steg 1-2 J

Bebyggelseplanering som minskar resande

Korrekt prissattning av olika trafikslags negativa effekter

Hojd skatt pa fossila drivmedel Avoid Begransning

Kilometerskatt for lastbilstrafik

Satsning pa godstransporter med jarnvag och sjofart

Satsning pa kollektivtrafik

Shift Framjand
Satsning pa cykel och gang I ramjande

Bebyggelseplanering som framjar kollektivtrafik, cykel och gang

Minskade subventionerna av arbetsplatsparkering

Sénkta vaghastigheter

Foréndrat reseavdrag for att minska subventioner av biltrafik Shift Begransning

Sankt parkeringsnorm for att méjliggdra farre parkeringar vid nybyggnation

Statlig parkeringsskatt

Forbattrad samordning av godstransporter

Okad fylinadsgrad fér godstrafiken

Okad fylinadsgrad for kollektivtrafiken

Mojliggdrande av tyngre och langre lastbilar Improve Framjande

Forbattrad ruttoptimering for godstrafik

Forbattrat underhall av befintlig infrastruktur

Framjande av digital teknik for att optimera godstransporter

Begransning av bensindrivna férmansbilar

Improve Begransning

Okade méjlighet att inféra miljézoner
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5. Resultat

Studiens resultat redovisas utifran den begreppshistoriska distinktionen mellan termer,
definitioner och atgérder som diskuterades i1 avsnitt 3.2. Under varje huvudrubrik
presenteras forst de obearbetade resultaten samt ndr ASI-ramverket har applicerats.
Daérefter foljer tva avsnitt dér resultaten bryts ned utifran SKR:s kommungruppsindelning
respektive distinktionen mellan tjanstepersoner och politiker. Varje 6vergripande avsnitt
avslutas med en kort sammanfattning av de viktigaste resultaten.

5.1. Etttransporteffektivt samhalle och konkurrerande begrepp

Nér det géller “ett transportsnalt samhélle” tycker ndstan hélften (47 %) att det ar ett
nérliggande begrepp men att “ett transporteffektivt samhélle” béttre fingar vad som ska
uppnds. Ca 26 % anser att de dr distinkt olika begrepp och endast 10 % tycker att de
innebdr samma vision for samhéllsutvecklingen. I jamforelse s& dr motsvarande siffror
for “transporteffektivitet” ca 39 %, 18 % respektive 26 %. Det &r alltsé betydligt fler som
menar att “ett transporteffektivt samhille” och transporteffektivitet” ar helt synonyma
an fOr “ett transportsnalt samhélle”.

Tabell 7. "Ett transporteffektivt samhalle” kontra "ett transportsnalt samhalle” och "transporteffektivitet” (n=278 respektive
275).

Ett transportsnalt samhalle (%) Transporteffektivitet (%)
Inneb&r samma vision for 10 26
samhallsutvecklingen
Innebér distinkt olika visioner for 26 18
samhallsutvecklingen
Innebér narliggande visioner for 47 39

samhallsutvecklingen men "ett
transporteffektivt samhalle” fangar battre
vad som ska uppnas

Innebér narliggande vision for 4 2
samhallsutvecklingen men “ett
transporteffektivt samhalle” fangar samre
vad som ska uppnas

Annat 4 5
Vet ej 8 10
Totalt 100 100

5.1.1. Kommuntyp

Nir det géller olika kommungrupper ér det inte helt l4tt att utskilja nagra tydliga monster,
t.ex. baserat pa storlek eller transportberoende (se bilaga B for en uppdelning utifrén
SKR:s nioskaliga kommungruppsindelning). Detta kan mdjligen tyda péa att den ofta
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nationellt priglade diskussionen om vilka begrepp (termer) som bor anvindas inte pa
samma sétt dr ndrvarande pa lokal niva. Det som dock gér att se ar att typ A (Storstdder
och storstadsndra kommuner) foljer samma tendens som hela materialet, fast ligger pé
hogre siffror. Denna grupp kopplar alltsa dnnu tydligare ihop “ett transporteffektivt
samhille” och “transporteffektivitet” 1 jimforelse med “ett transportsndlt samhélle”.

Tabell 8. "Ett transporteffektivt samhalle” kontra “ett transportsnalt samhalle” respektive "transporteffektivitet” utifran
SKR:s tregradiga kommungruppsindelning (A = Storstader och storstadsnara kommuner; B = Storre stdder och kommuner
nara storre stad; C = Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner) (n=209 respektive 206).

Ett transportsnalt samhalle (%) Transporteffektivitet (%)
Kommuntyp Typ Typ Typ Totalt Typ Typ Typ Totalt
A B C A B Cc
Inneb&r samma vision for 9 12 14 12 33 22 29 26
samhallsutvecklingen
Innebar distinkt olika visioner 27 25 30 27 23 17 19 19
for samhallsutvecklingen
Innebar narliggande visioner 54 44 36 43 26 46 29 36
for samhallsutvecklingen men
“ett transporteffektivt samhalle”
fangar battre vad som ska
uppnas
Innebar narliggande vision for 2 4 6 4 2 0 3 1
samhallsutvecklingen men "ett
transporteffektivt samhalle”
fangar sémre vad som ska
uppnas
Annat 2 4 5 4 5 3 8 5
Vet gj 5 12 9 10 11 13 11 12
Totalt 100 100 100 100 100 100 100 100

5.1.2. Tjanstepersoner och politiker

Genom att undersdka hur tjénstepersoner respektive politiker ser pd begreppen
framkommer tydliga skillnader. Politiker betonar 1 vésentligt hogre grad att ett
transportsndlt samhille” dr distinkt skilt fran “ett transporteffektivt samhille” (45 %)
medan denna siffra for tjinstepersoner endast dr betydligt ligre (24 %). Nér det géller
“transporteffektivitet” anser dock fler politiker (32 %) an tjanstepersoner (25 %) att
begreppet innebdr samma vision for samhéllsutvecklingen som “ett transporteffektivt
samhille”. Sammantaget framkommer saledes ett monster som vi tolkar som att politiker
ar tydligare negativt instéllda till ett transportsnélt samhélle” dn tjdnstepersoner, medan
det motsatta géller for “transporteftektivitet”.
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Tabell 9. "Ett transporteffektivt samhalle” kontra "ett transportsnalt samhalle” och "transporteffektivitet” uppdelat pa
tjanstepersoner och politiker (=268 respektive 265).

Ett transportsnalt samhalle (%) Transporteffektivitet (%)

Tjanstepersoner Politiker Tjanstepersoner Politiker
Inneb&ar samma vision for 10 13 25 32
samhallsutvecklingen
Innebér distinkt olika visioner for 24 45 18 23
samhallsutvecklingen
Innebar narliggande visioner for 49 29 41 26

samhallsutvecklingen men "ett
transporteffektivt samhalle” fangar
battre vad som ska uppnas

Innebar narliggande vision for 5 0 1 3
samhallsutvecklingen men "ett
transporteffektivt samhalle” fangar
samre vad som ska uppnas

Annat 5 0 5 3
Vet gj 7 13 10 13
Totalt 100 100 100 100

5.1.3. Fritextsvar

I fritextsvaren framkom det tydligt att “ett transporteffektivt samhille” framfor allt
foresprakas eftersom ett transportsndlt samhélle” har en negativ klang. En respondent
skriver att ”snalt dr negativt, effektivitet ar positivt. dvs ena dr en begrdnsning, andra &r
en nytta” och betonar att detta ur ett pedagogiskt perspektiv for att motivera arbetet mot
denna vision. Ytterligare en respondent skriver att “Snalt 1ater som att vi ska ge avkall pa
funktion, effektiv som att ritt transporter gors”. Denna typ av svar dr genomgéende och
bekriftar vad tidigare studier visat om vad som har motiverat detta skifte (Isaksson, 2023,
s. 204).

Det finns dock svar som tyder pd en annan forstielse, dér “ett transportsndlt samhéille”
tydligare visar pa behovet av minskad transportméngd. Exempelvis skriver en respondent
att ”Om ett samhiélle dr transporteffektivt sa ligger fokus mer pa teknikutveckling och
planering. Vad géller transportsnalt si betyder det att farre transporter ska genomforas,
oavsett hur”.

Nér det kommer till skillnaden mellan “ett transporteffektivt samhélle” och
“transporteffektivitet” finns det ocksa en relativ samstdmmighet bland svaren dér ordet
“samhélle” 1 det forstnimnda begreppet tydligt indikerar en mer generellt och
overgripande fokus. En respondent skriver att “Enbart transporteffektivitet signalerar mer
enskilda resor, strickor/ruttoptimering och liknande. Ett ord som passar bittre for
punktinsatser”.  Ytterligare en respondent utvecklar detta och menar att
“Transporteffektivitet fokuserar pa sjdlva transporterna medan transporteffektivt
samhiélle pekar pd hela samhillet och infrastrukturen.”. Hos de flesta respondenterna
finns det en vardering i detta, déir “ett transporteffektivt samhille” &r att foredra just
eftersom det tar ett helhetsgrepp, eller som en skriver: “Ett transporteffektivt samhélle
fingar battre att det dven handlar om andra samhéllsfragor dn de rent trafiktekniska (t ex
beteenden och stadsplanering i stort)”.
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5.1.4. Sammanfattning

Majoriteten av respondenterna anser att sdvdl “ett transportsndlt samhille” som
“transporteffektivitet” dr synonyma eller nira i betydelsen med ett transportsnélt
samhiélle”. Dock anser fler att ett transportsnalt samhille” innebar distinkt olika visioner
for samhillsutvecklingen &n “transporteffektivitet” (26 % respektive 18 %). Denna
skillnad &r betydligt tydligare vid en uppdelning mellan politiker och tjdnstepersoner.
Drygt 45 % av alla politiker anser att “ett transportsnalt samhille” innebér en distinkt
annorlunda vision &n “ett transporteffektivt samhélle” samtidigt som 32 % anser att
transporteffektivitet” ar synonymt med ett transporteffektivt samhille” (medan
motsvarande siffror for tjanstepersoner dr 23,6 % respektive 25,2 %).

5.2. Definitioner av ett transporteffektivt samhalle

Hur “ett transporteffektivt samhélle” definieras dr centralt for hur begreppet anvénds i
praktiken, men dr ocksa nadgot som har priaglats av meningsskiljaktigheter och konflikter
(fr. SOU, 2022:21, p. 360). Dessa konflikter ror sig framfor allt kring bilens roll och
huruvida begreppet innebédr minskning av biltrafik eller om det handlar om effektivisering
i form av exempelvis fler firdade kilometer per bransleenhet eller mer tillganglighet per
utsléppt vixthusgas.

For att svarsalternativen inte skulle bli for komplexa men det samtidigt skulle vara mojligt
att kombinera olika former av begreppsinnehdll kunde man i fragan vélja tv4 alternativ. |
tabell 10 framgar det att alternativen som definierar “ett transporteffektivt samhille”
utifrdn att kollektivtrafik, cykel och gang Okar 1 faktiska eller relativa tal dr de som flest
har angett (53 % respektive 40 %). Detta ar tétt foljt av alternativet att biltrafiken ska
minska, vilket en knapp tredjedel (30 %) anser kdnnetecknar “ett transporteffektivt
samhille”. Forutom alternativet att biltrafiktillvixten ska avta anser minst antal att
teknikutveckling (for att minska utsldppen antingen i absoluta eller relativa tal) dr det
framsta kinnetecknet (17 % respektive 13 %).

Tabell 10. Definitioner av "ett transporteffektivt samhalle” avseende persontrafik (n=279).

Vad anser du fraimst kdnnetecknar ”ett transporteffektivt samhalle”? Ja (%) Nej (%)
Att biltrafiken minskar 30 70
Att biltrafiktillvaxten avtar 6 94
Att dverflyttning fran bil till kollektivtrafik, cykel och gang 6kar 53 47
Att andelen resor med kollektivtrafik, cykel och gang 6kar 40 60
Att teknikutvecklingen av fordon och infrastruktur leder till lagre utslapp 17 83
Att teknikutvecklingen av fordon och infrastruktur leder till Iagre utslapp per km 13 87

For att tydliggora skillnaderna mellan de olika alternativa definitionerna kan de delas upp
utifrdn ASI-ramverket. Definitioner om att minska biltrafiken blir da ett utslag av en
avoid-strategi, 6kning av kollektivtrafik, cykel och gang tolkas som ett shift-strategi, och
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teknikutveckling kategoriseras som ett improve-strategi. Med denna uppdelning framgar
det tydligt att “ett transporteffektivt samhille” primért forstas utifran shift-strategin da
over fyra av fem anger detta som minst en av de tvd mdjliga definitionerna (82 %) medan
endast en dryg tredjedel (36 %) valde definitioner kopplade till avoid och en knapp
tredjedel improve (29 %).

Tabell 11. Definitioner av "ett transporteffektivt samhalle” avseende persontrafik utifran ASI-ramverket (n=279).

Vad anser du framst kdnnetecknar ”ett transporteffektivt samhalle”? Ja (%) Nej (%)
Avoid-definitioner 36 64
Shift-definitioner 81 19
Improve-definitioner 29 7

5.2.1. Kommunala skillnader i definitionen av ett transporteffektivt samhalle

Nér definitioner sammanslagna utifrdn ASI-ramverket analyseras med SKR:s
kommungruppsindelning fortydligas skillnaderna mellan de olika definitionerna. Utifran
de tre Overgripande kommungrupperna framgar det bland annat att storstider och
storstadsndra kommuner ar mer positiva till avoid- och shift-definitioner dn snittet och att
mindre stidder/tdtorter och landsbygdskommuner i hdgre utstrickning foresprikar
improve- och till viss del avoid-definitioner. En tolkning som ligger nira till hands ar att
storstdder har goda forutsittningar for kollektivtrafik (shift) och manga ginger upplever
betydande problem med biltrafik (avoid) medan tekniska 16sningar i hogre utstrackning
ses som ett alternativ i kommuner med en hog grad av transportberoende.

Tabell 12. Definitioner av "ett transporteffektivt samhalle” utifrdn ASI-ramverket och SKR:s tregradiga
kommungruppsindelning. Siffrorna baseras enbart pa respondenter fran den kommunala nivan (n =210)

Avoid (%) Shift (%) Improve (%)
Samtliga 32 82 32
A. Storstader och storstagsnara kommuner 38 89 24
B. Stérre stdder och kommuner néra stérre stad 28 81 30
C. Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner 36 80 42

Dessa monster framstar tydligare (dven om en viss variation finns) om resultaten
analyseras utifrdn SKR:s niogradiga skala. Exempelvis framgar det att samtliga svar fran
storstdder har valt en shift-definition och ndstan hélften (46 %) en avoid-definition. Pa
andra sidan skalan aterfinns landsbygdskommuner dar férhallandevis {4 (58 %) anger en
shift-definition samt landsbygdskommuner med besdksnéring dar néstan tre av fyra (71
%) forordar en improve-definition.
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Tabell 13. Definitioner av “ett transporteffektivt samhalle” utifran ASI-ramverket och SKR:s niogradia
kommungruppsindelning. Siffrorna baseras enbart pa respondenter fran den kommunala nivan (n =210)

Avoid (%) Shift (%) Improve (%)
Samtliga 32 82 32
A1: Storstader 46 100 18
A2: Pendlingskommun néra storstad 35 85 27
B3: Stérre stad 33 73 14
B4: Pendlingskommun néra storre stad 30 89 30
B5: Lagpendlingskommun néra stérre stad 7 87 80
C6: Mindre stad/tatort 46 91 32
C7: Pendlingskommun nara mindre tatort 26 83 43
C8: Landsbygdskommun 42 58 42
C9: Landsbygdskommun med besbdksnaring 29 71 71

5.2.2. Tjanstepersoner och politiker

Om de olika definitionerna av ett transporteffektivt samhalle” i stillet analyseras utifran
distinktionen mellan tjdnstepersoner och politiker framtrider tydliga och intressanta
skillnader. Endast drygt en attondel (13 %) av politikerna valde en avoid-definition
jamfort med drygt en tredjedel (37 %) av tjinstepersonerna. Fér improve-definitioner
géllde den motsatta relationen, ddr endast drygt en fjardedel (27 %) av tjdnstepersonerna
foresprdkade en sddan definition jamfort med drygt hédlften av politikerna (52 %). En
viktig podng &r att antalet politiker som svarade pa dessa fragor endast var 39 av 269 (13
%) vilket innebédr att de tendenser som finns hos gruppen tjénstepersoner i1 hogre
utstrackning paverkar de sammanlagda siffrorna.

Tabell 14. Definitioner av "ett transporteffektivt samhalle” utifran ASI-ramverket och tjanstepesoner/politiker (n=269).

Defintioner Samtliga (%) Tjanstepersoner (%) Politiker (%)
Avoid-definitioner 35 37 13
Shift-definitioner 82 84 68
Improve-definitioner 29 27 52

5.2.3. Fritextsvar

Som ovan resultat visar s& foresprakar en overvigande majoritet av respondenterna en
definition av “ett transporteffektivt samhélle” i linje med shift-strategin. Detta blir ocksé
tydligt i fritextsvaren dér en respondent exempelvis skriver att “Transporteffektivitet ar
for mig frimst flera resor pd en mindre yta. En Overflyttning frn biltransporter till
kollektivtrafik och cykel ar centralt 1 detta”. Dock framkommer ocksé att detta relaterar
till minskad biltrafik. En respondent skriver till exempel ihop avoid och shift-
definitionerna i enkéten: “Att biltrafiken minskar och bilars plats i samhéllet minskar for
att skapa utrymme for andra transportsitt och andra funktioner sérskilt i den urbana
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miljon”. Detta visar tydligt pa hur det finns en insikt hos ménga respondenter kring
Overlappningar mellan ASI-strategierna.

Ett alternativt perspektiv handlar om hur minskning av biltrafik inte ar ldmpligt i alla
kontexter. Exempelvis skriver en respondent att “Kommuner ser olika ut och i mindre
landsortskommuner &r det svart att avvara bilen, det behovs darfor teknik for att utveckla
fordon med lagre utslédpp”. En annan respondent formulerar det &nnu mer direkt: “Det dr
dax [sic] att sluta attackera bilismen och friheten den innebar. Minskade utslépp skall ske
genom teknikutveckling och lagar for foretag, inte att ménniskan dvs privatpersonen skall
offra sig!!”. Det gér alltsa tydligt att se hur bilismen och minskning av biltrafik utgor en
central konflikt i forstaelsen av det transporteffektiva samhéllet.

5.2.4. Sammanfattning

Av de sex olika definitioner av “ett transporteffektivt samhélle” angav flest att begreppet
ska definieras utifran en 0kning av kollektivtrafik, cykel och gang i savél faktiska som
relativa tal (53 % respektive 40 %). Detta dr tdtt f6ljt av att biltrafiken ska minska, vilket
en knapp tredjedel (30 %) valde. Déaremot fick definitioner som relaterade till
teknikutveckling betydligt ldgre siffror (17 % respektive 13 %). Genom att sld ihop
definitionerna och sorterade dem utifran ASI-ramverket blir dominansen av shift-
strategin dnnu tydligare medan avoid- och improve-strategierna har likartad popularitet.
Utifrdn SKR:s kommungruppsindelning ges en mer komplex bild av hur olika typer av
kommuner ser pd begreppet. I stora drag framkommer ett monster dir storre stdder 1 hogre
utstrackning ar mer positiva till avoid- och shift-definitioner medan och att mindre och
mer transportberoende kommuner 1 hogre utstrackning foresprakar improve-och till viss
del avoid-definitioner. Detta kan bero pa de olika kommunernas forutsédttningar nir det
giller framfor allt kollektivtrafik. Slutligen framkommer tydliga skillnader mellan
tjdnstepersoner och politiker: drygt en attondel av politikerna valde en avoid-definition
jamfort med drygt en tredjedel av tjénstepersonerna. For improve-definitioner géllde den
motsatta relationen, dir endast drygt en fjardedel av tjdnstepersonerna foresprakade en
sadan definition jamfort med drygt hilften av politikerna.

5.3. Atgarder och styrmedel for ett transporteffektivt samhalle

Det tredje resultattemat ar de atgarder och styrmedel (hér efter endast kallat atgérder) som
kopplas till “ett transporteffektivt samhille” och hur respondenterna vérdera dessa.

De populéraste atgirderna var “bebyggelseplanering som framjar kollektivtrafik, cykel

9% ¢

och gang”, “satsningar pa kollektivtrafik” och “satsning pé cykel och gdng”. I kontrast s
var de minst populéra atgirderna “statlig parkeringsskatt”, “sdnkta vaghastigheter” och
“tyngre och lidngre lastbilar”. Medelvirdet for samtliga atgérder/styrmedel dr 6,97 pa en
tiogradig skala. Sdledes &r brytningspunkten for den halva som féatt mest respektive minst
mellan “Okade mojligheter att finansiera fyrstegsprincipens steg 1-2" och “6kad

fyllnadsgrad for kollektivtrafiken”.
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Tabell 15. Medelvarde av atgarder och styrmedel for att uppna ett transporteffektivt samhalle” (pa en skala 1-10, dar 1
ar minst viktig och 10 ar mest viktig) (for n-vardena, se tabell)®.

Styrmedel/atgard Medelvarde N
Bebyggelseplanering som framjar kollektivtrafik, cykel och gang 8,88 277
Satsning pa kollektivtrafik 8,56 276
Satsning pa cykel och gang 8,43 278
Bebyggelseplanering som minskar resande 8,01 273
Forbattrad samordning av godstransporter 8,00 275
Satsning pa godstransporter med jarnvag och sjofart 7,99 274
Okad fylinadsgrad for godstrafiken 7,63 272
Forbattrat underhall av befintlig infrastruktur 7,50 274
Korrekt prissattning av olika trafikslags negativa effekter 7,43 272
Forbattrad ruttoptimering for godstrafik 7,36 273
Framjande av digital teknik for att optimera godstransporter 7,18 271
Okade méjligheter att finansiera fyrstegsprincipens steg 1-2 7,04 254
Okad fylinadsgrad for kollektivtrafiken 6,92 270
HOjd skatt pa fossila drivmedel 6,87 273
Okade méjligheterna till distansarbete 6,85 272
Framjande av digital teknik for minskat resande 6,84 272
Foérandrat reseavdrag for att minska subventioner av biltrafik 6,70 271
Minskade subventionerna av arbetsplatsparkering 6,63 271
Begransning av bensindrivna formansbilar 6,18 272
Sénkt parkeringsnorm for att méjliggora farre parkeringar vid nybyggnation 6,15 273
Kilometerskatt for lastbilstrafik 5,88 269
Inféra miljozoner 5,75 269
Majliggérande av tyngre och langre lastbilar 5,68 269
Sankta vaghastigheter 5,18 273
Statlig parkeringsskatt 4,52 267
Medel av medelvirde 6,97

Enbart genom att titta pa de populdraste dtgdrderna &r det tydligt att shift-atgirder (som
syftar till att framja en overflyttning fran bil och lastbil till cykel, gdng och kollektivtrafik
respektive tdg och sjofart) dominerar. Om samtliga atgirder slas ihop utifran ASI-
ramverket bekréftas att shift-atgdrder har varderats hogst dven om skillnaden gentemot
avoid-atgirder dr forvanansvart liten, inte minst med tanke pa vad tidigare resultat i denna
rapport har visat (t.ex. avsnitt 5.2).

3 Samtliga tabeller som innehaller medelvirde har oavrundade siffror.
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Tabell 16. Medelvarde av atgarder och styrmedel for att uppna ett transporteffektivt samhalle” (pa en skala 1-10, dar 1
ar minst viktig och 10 ar mest viktig) uppdelat i avoid, shift respektive improve (n=257, 247 respektive 257)

Atgérder/styrmedel Medelvirde
Samtliga Shift 714
Samtliga Avoid 7,02
Samtliga Improve 6,61

En forklaring dr att de shift-dtgidrder som handlar om att begrinsa biltrafik for att generera
en Overflyttning till “hallbara trafikslag” &r de minst populdra och drar ner medelvérdet
avsevirt. Ett sétt att analytiskt hantera detta 4r att anvdnda distinktionen mellan frdmjande
och begrinsande atgidrder som presenterades 1 metodavsnittet (se avsnitt 4.3.4). Utifran
denna distinktion dr det tydligt att atgérder som &r frimjande, det vill sdga som syftar till
att frimja “bra” mobilitet, virderas hogre dn de som syftar till att begriansa “dalig”
mobilitet (med medelvirden pa 7,66 respektive 6,17 pa en 10-gradig skala). Aven om
bada virdena dr pa den hogre delen av skalan, bekriftar resultaten dndéd bilden av att
fraimjande dr mer politiskt gadngbart &n begriansningar (jfr. Isaksson, 2023).

Tabell 17. Medelvarde av atgarder och styrmedel for att uppna ett transporteffektivt samhalle” (pa en skala 1-10, dar 1
ar minst viktig och 10 ar mest viktig) uppdelat utifréan framjande och begransande (n=240 respektive 258).

Atgérder/styrmedel Medelvéarde
Samtliga framjande 7,66
Samtliga begransande 6,17

Om ASI-ramverket och framjande/begrinsande slas ithop framkommer en tydligare bild
over atgirdslandskapet dir frimjande shift-atgarder &ar tydligt populdrast (med ett
genomsnitt pa 8,45 av 10), foljt av frimjande improve- och avoid-atgirder (bdda med ett
snitt pa 7,22). Samtliga frimjande kategorier &r alltsd populdrare 4n respektive
begransande kategorier.

Tabell 18. Medelvarde av atgarder och styrmedel for att uppna ett transporteffektivt samhalle” (pa en skala 1-10, dar 1
ar minst viktig och 10 ar mest viktig) uppdelat utifran Avoid, Shift, Improve samt framjande och begransande (for n-
varde, se tabellen).

Atgérder/styrmedel Medelvéarde N

Shift, framjande 8,45 272
Improve, framjande 7,22 258
Avoid, framjande 7,22 250
Avoid, begransande 6,73 267
Improve, begransande 5,98 266
Shift, begransande 5,81 259
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5.3.1.  Kommuntyp

Det finns starka skél att misstéinka att skillnaden mellan typkommuner 4r extra markant
nir det géiller atgdrder och styrmedel, och d& framfor allt mellan kommuner med
utvecklad kollektivtrafik och kommuner med ett stort bilberoende.

Som véntat har begridnsande dtgarder minst stod i kommungrupp C (mindre stider/tatorter
och landsbygdskommuner) och det dr ocksa stor skillnad mellan hur fraimjande och
begransande atgérder virderas i denna grupp. Dock ar det forvanande att kommungrupp
B (Storre stdder och kommuner néra storre stad) varderar begransande atgérder hogre dn
kommungrupp (Storstdder och storstadsndra kommuner) och att skillnaden mellan
begransande och frimjande atgirder &r mindre hos den forstnimnda gruppen.

Tabell 19. Olika kommungruppers vardering av atgarder och styrmedel for att uppna “ett transporteffektivt samhalle” (pa
en skala 1-10, dar 1 ar minst viktig och 10 ar mest viktig) uppdelat utifran framjande respektive begransande (n=180
respektive 192).

Typkommun Framjande Begransande Skillnad (%)
A Storstader och storstadsnara kommuner 7,85 6,13 25%
B Storre stdder och kommuner néra storre stad 7,67 6,37 19%
C Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner 7,73 5,35 36%
Totalt 7,73 6,00 25%

Dessa nagot ovintade resultat far dock sin forklaring nédr samtliga kommungrupper
analyseras. Da framkommer det att kommungrupp A2 (Pendlingskommuner nira
storstad) kraftigt drar ner medelvirdet for begransande atgérder (5,77 i kontrast till 7,02
for kommungrupp Al). Tendensen att bilberoende kommuner ldngre véarderar
begriansande atgirder och att de gor en storre atskillnad mellan frimjande och
begransande blir tydlig av denna analys, &ven om kommungrupperna B4 och B5 till viss
utstrackning bryter mot detta monster.

Tabell 20. Olika kommungruppers vardering av atgarder och styrmedel for att uppna “ett transporteffektivt samhalle” (pa

en skala 1-10, dar 1 ar minst viktig och 10 ar mest viktig) uppdelat utifran framjande respektive begransande (n=180

respektive 192).

Typkommun Framjande Begridnsande Skillnad (%)
A1. Storstader 7,73 7,02 9%

A2. Pendlingskommun néra storstad 7,88 577 31%

B3. Storre stad 7,66 6,66 14%

B4. Pendlingskommun néara storre stad 7,84 6,20 23%

B5. Lagpendlingskommun néra stérre stad 7,35 5,82 23%

C6. Mindre stad/tatort 8,09 6,13 28%

C7. Pendlingskommun nara mindre tatort 7,55 5,01 40%

C8. Landsbygdskommun 7,56 4,56 50%

C9. Landsbygdskommun med besbdksnaring 7,38 5,45 30%

Totalt 7,73 6,00 25%
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5.3.2. Tjanstepersoner och politiker

Som ovanstadende analyser har visat s& tenderar tjdnstepersoners svar att verensstimma
med storre kommuner med mindre bilberoende, medan politiker i hdg utstrackning svarar
samma som mindre och bilberoende kommuner. Detta stimmer framfor allt nr man har
tittat pa begransande kontra fraimjande atgirder dir politiker liksom bilberoende och
smakommuner &r betydligt mindre positiva till begrinsande atgérder.

Tabell 21. Tjanstepersoners respektive politikers vardering av atgarder och styrmedel for att uppna "ett
transporteffektivt samhalle” (pa en skala 1-10, dar 1 ar minst viktig och 10 ar mest viktig) uppdelat utifran framjande
respektive begransande atgarder och styrmedel (n=234 respektive 249).

Aktor Framjande Begrénsande
Tjanstepersoner 7,75 6,36
Politiker 7,14 4,89

Om atgirderna delas upp utifran ASI-ramverket framkommer ett par intressanta resultat.
For det forsta ér politiker 6verlag mindre positiva till atgdrder inom samtliga kategorier.
For det andra &r skillnaden mellan hur de véarderar shift-atgirder forvdnande stor givet att
shift-perspektivet har varit s& dominerande i de tidigare analyserna (se avsnitt 2.1). Detta
kan mgjligen bero pa att shift-dtgirder som inkluderar satsningar pd exempelvis
kollektivtrafik minga ganger dr forenade med relativt stora kostnader som politiker
behover rittfardiga for sina véljargrupper. For det tredje virderar politiker improve-
atgirder ldngre dn tjanstepersoner, ndgot som stdr i1 kontrast till den dominans som
improve-atgéarder har i de senaste infrastruktur- och klimatpropositionerna (jfr. Isaksson
& Pettersson-Lofstedt, kommande).

Tabell 22. Tjanstepersoners respektive politikers vardering av atgarder och styrmedel for att uppna "ett
transporteffektivt samhélle” (pa en skala 1-10, dar 1 ar minst viktig och 10 a&r mest viktig) uppdelat utifran Avoid, Shift
respektive Improve (n=240, 249 respektive 249).

Aktor Avoid Shift Improve
Tjanstepersoner 7,14 7,33 7,00
Politiker 6,22 5,75 6,16

5.3.3. Fritextsvar

Fritextsvaren kring atgérder och styrmedel var i hdg grad varierande, utan tydliga monster
annat dn att heterogeniteten i sig visar pa hur manga olika aspekter som antas paverka det
transporteffektiva samhaéllet. Nagra konkreta forslag som aterkom var tringselskatt och
informationsinsatser.

Flertalet respondenter lyfte dock mer generella perspektiv, som inte i s& hog grad géllde
specifika atgidrder. Exempelvis betonades nddvédndigheten av en mer Overgripande
normforskjutning, bdde kring behovet att gd bort fran normen att 4ga en bil och kring
onddigt resande. Ytterligare en allmén aspekt som lyftes var fordelning av ytor 1 tétorter.
En respondent foreslog ”Omfordelning av ytor i stdder. Tex enkelriktade gator till forman
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for cykelbana. Eller att ta bort markparkering till forman for gang/cykel/kollektivtrafik™.
Annan respondent tog upp ett likartat perspektiv men med tilldgget att det borde gilla
olika for stdder och landsbygd: ”Gora det svarare att ta sig fram med bilen i tatorter och
lata cykel och bil ta en tydlig plats 1 stadsmiljon. Forflyttasubventioner for bilar fran
storstéder till landsbygden dédr det inte &r ett alternativ att vélja bort bilen”.

Fragan om olika kontexters forutsittningar betonades likt foregaende frisvarstexter av ett
antal respondenter, som menade att atgdrderna i enkitet inte speglade “’skillnad mellan
landsbygd och stad”. En respondent skrev att “Beroende pa vilka av atgdrderna ovan som
infors s maste konsekvenser utredas s att det inte slar negativt i glesa miljoer med 14nga
avstand dér forutsdttningarna ar andra én 1 stad”.

5.3.4. Sammanfattning

De 4tgédrder som virderas hogst var de shift-dtgdrder som innebdr att man frdmjar
“héllbara” trafikslag samtidigt som de shift-atgdrder som innebér begrinsningar var de
minst virderade, tétt foljda av begrinsande improve-atgéirder.

Liksom géllande termer och definitioner (se avsnitt 5.1.1 och 5.2.1) finns det ett monster
dér bilberoende och landsbygdskommuner skiljer sig fran storre kommuner och storstider
(dar exempelvis kollektivtrafiken ar battre utbyggd). De forstnimnda vérderar
begriansande atgirder ldngre och gor en storre éatskillnad mellan frdmjande och
begridnsande. Detta samband finns dven i jamforelsen mellan tjédnstepersoner och politiker
dér politiker likasd vérderar begridnsande ldgre. Slutligen visar en analys utifran ASI-
ramverket att politiker i1 betydligt lagre utstrackning vérderar shift-atgirder men att de
Overlag ger lagre betyg till samtliga kategorier.
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6. Diskussion och slutsatser

Rapportens syfte har varit att kartligga och analysera hur olika aktorer tolkar begreppet
“ett transporteffektivt samhélle”. T detta kapitel diskuterar vi resultaten utifrdn de tre
frdgorna som stilldes inledningsvis och hur svaren fran enkédterna kan tolkas i férhdllande
till det analytiska ramverket Avoid-Shift-Improve.

6.1. Skillnader gentemot nationella policys

Utifran tidigare studier framgér det att den nationella policydiskursen kring “ett
transporteffektivt samhille” uppvisar ett antal distinkta trender. For det forsta har
samtalet pa nationell niva rort sig bort fran begreppet “ett transporteffektivt samhélle”
som har ett tydligt samhéllsperspektiv, till det teknikfokuserade “transporteffektivitet”
(Isaksson & Pettersson-Lofstedt, kommande). Intressant nog kan vi se att den lokala och
regionala diskursen tycks g& emot detta. En stor andel av respondenterna ansag att “ett
transporteffektivt samhille” &r ett béttre begrepp adn transporteffektivitet” (39% jamfort
med 2,2 % som tycker tvirtom).

For det andra har minskning av personbilstrafik helt férsvunnit som definition av “ett
transporteffektivt samhille” 1 den nationella policydiskursen. Detta tycks dock inte ha
haft lika stor genomslagskraft pa lokal och regional niva da 30 % av alla respondenter
angett att "biltrafiken minskar” &r ett av de tva pastaenden som fraimst kdnnetecknar “ett
transporteffektivt samhélle”.

Slutligen visar de foreslagna atgirder och styrmedel som kopplas till “ett
transporteffektivt samhélle” (eller motsvarande begrepp) i den nationella policydiskursen
en tydlig slagsida till Improve-atgérder (sé kallade forbattringsatgirder). Intressant nog
ar de atgdrder som kategoriseras som “Improve” de minst populdra bland de regionala
och lokala respondenterna (6,6 av 10 1 medelviarde jamfort med 7 respektive 7,1 for
Avoid- och Shift-atgérder).

6.2. Finns det skillnader i hur tjanstepersoner och politiker forstar
begreppet ett transporteffektivt samhalle?

Resultaten visar att majoriteten av enkitens respondenter uppfattar “ett transporteffektivt
samhélle” och ett transportsnalt samhélle” som synonyma, men det fanns ocksa en
betydande minoritet, bade bland tjanstepersoner och politiker, som menade att begreppen
representerar distinkt olika visioner. Skillnaderna mellan hur man forstar begreppen ar
markant stérre ndr man jamfor svaren fran tjdnstepersoner och frdn politiker. Bland
politiker (45 % ser ett transportsnalt samhélle” som en distinkt skiljd vision) dn bland
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tjdnstepersoner (24 %), vilket visar pd en tydlig uppdelning i tolkningen mellan
grupperna. Baserat pa enkdtsvaren och 1 viss utrsidckning fritextkommentarerna
framkommer sdledes ett monster som vi tolkar som att politiker dr tydligare negativt
instéllda till begreppet “ett transportsndlt samhélle” &n tjanstepersoner, medan det
motsatta giller for “transporteffektivitet”. En forklaring dr de kopplingar som gors mellan
de olika begreppen och vad de kopplar till for olika styrmedel och atgérder. Detta handlar
1 sin tur om skillnader i synen pd behovet av att minska bilens betydelse. Med
utgangspunkt 1 Avoid-Shift-Improve-ramverket kan vi konstatera att politiker &r tydligt
negativa till en vision av samhéllet dir Avoid, alltsd att minska behovet av resor och
transporter, framhalls. Begreppet transporteffektivitet”, som foredras av politiker,
kopplar tydligt till den rddande nationella policydiskursen dér Improve, framfor allt
elektrifiering av bilar och tunga fordon, ses som den centrala I&sningen pa
transportsektorns hallbarhetsutmaningar. Noterbart &r ocksa att politiker som grupp ar
minst positiva till styrmedel och atgérder som relaterar till Shift, det vill siga som syftar
till att skapa en Overflyttning till mer hallbara trafikslag. Mgjligen kan detta relatera till
de kostnader som Shift-dtgdrder ofta inbegriper, vilka ofta dr betydande, speciellt i
jamforelse med de Avoid- och Improve-atgérder som inkluderades i enkéten.

6.3. Konflikter och skiljda synsatt mellan storstader/storre stader
och pendlings-/landsbygdskommuner

Utifrdn SKR:s kommungruppsindelning framkommer tydliga skillnader i synsitt mellan
storstider/storre kommuner och pendlings- och landsbygdskommuner. Dessa skillnader
ar dock endast synliga i mindre utstrickning nir det kommer till vilka termer som
foresprékas. Storstdder och storstadsndra kommuner (grupp A) foljer samma tendens som
hela materialet, fast ligger pa hogre siffror. Denna grupp kopplar alltsd dnnu tydligare
thop “ett transporteffektivt samhille” och “transporteffektivitet” i jimforelse med ett
transportsndlt samhélle”. I 6vrigt gar det inte att utskilja nagra tydliga monster, vilket
mojligen kan bero péd att den ofta nationellt priaglade diskussionen om vilka begrepp
(termer) som bor anvdndas inte pa samma sétt dr ndrvarande pé lokal niva.

Tydligare blir det i relation till definition och styrmedel/atgirder. Utifran ASI-ramverket
framgir det att storstdder och storstadsnidra kommuner dr mer positiva till avoid- och
shift-definitioner &n snittet och att mindre stidder/titorter och landsbygdskommuner i
hogre utstrackning foresprakar improve- och till viss del avoid-definitioner. En tolkning
som ligger néra till hands ar att storstdder har goda forutsittningar for kollektivtrafik
(shift) och ménga ganger upplever betydande problem med biltrafik (avoid) medan
tekniska l0sningar i hogre utstrackning ses som ett alternativ i kommuner med en hog
grad av transportberoende. Dessa monster framstar tydligare (dven om en viss variation
finns) om resultaten analyseras utifran SKR:s niogradiga skala. Exempelvis framgér det
att samtliga svar fran storstdder har valt en shift-definition och nistan hélften (46 %) en
avoid-definition. P& andra sidan skalan aterfinns landsbygdskommuner dér forhallandevis
fa (58 %) anger en shift-definition samt landsbygdskommuner med besoksndring dir
nistan tre av fyra (71 %) forordar en improve-definition.
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Nér det kommer till styrmedel och atgdrder visar resultaten att begransande atgérder har
minst stéd bland mindre stider/tdtorter och landsbygdskommuner (kommungrupp C).
Likasa dr det stor skillnad mellan hur frimjande och begridnsande atgirder vérderas i
denna grupp. Genom att anvdnda SKR:s niogradiga skala bekriftas skillnaden mellan
storstider/storre stader och pendlings-/landsbygdskommuner ytterligare och bekriftar
den forvintade resultatet att bilberoende kommuner 1 ldngre grad virderar begréinsande
atgéarder och att de gor en storre atskillnad mellan framjande och begridnsande blir tydlig
av denna analys.

6.4. Avslutande reflektioner och forslag pa framtida forskning

Resultaten belyser att det rader skillnader i synsétt gillande vilka begrepp, definitioner
och atgirder som foresprakas mellan 4 ena sidan den rddande politiken och
transportberoende kommuner, & andra sidan tjdnstepersoner och stora stdder.

Det kan tyckas som att vilken specifik term som anvénds dr av mindre betydelse, utan det
centrala dr innebdrden och de relaterade atgdrderna. Dock visar den stora méngden
kommentarer pa fragorna som handlar om termerna ett transporteffektivt samhille”
kontra ’ett transportsnalt samhélle” respektive “transporteffektivitet” att de ord vi viljer
tvartom dr ndgot som respondenterna tycker dr viktigt och att det pa ett fundamentalt sitt
relaterar till begreppets 6vriga aspekter.

Vi vill ocksa poédngtera att det finns tydliga begrdsningar i enkdtsvaren som gor att vi inte
kan dra allt for langtgdende slutsatser. Nér det géller skillnader mellan hur tjédnstepersoner
och politiker forstar begreppet “ett transporteffektivt samhille” vill vi for det forsta
framhalla att svarsfrekvensen bland politiker &r mycket ldgre jamfort med
tjdnstepersoner. Svaren har alltsd mycket ldgre upplosning avseende kontextuellt viktiga
parametrar sdsom kommuntyp, del av landet och olika styrningsnivder (kommun, region
eller riksdag). Vi har inte heller analyserat skillnader beroende pa partipolitisk
tillhorighet, utan endast jaimfort tjdnstepersoner och politiker. Vi kan konstatera att detta
Oppnar for mer forskning om politikers synsétt beroende péd politisk tillhérighet och
beroende pd om de dr verksamma pé kommunal, regional eller statlig niva.
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8. Bilagor

8.1. Bilaga A: Enkat om ett transporteffektivt samhalle

Valkommen till denna enkat om ett transporteffektivt samhalle

Lunds universitet leder projektet Vad ar det for transporteffektivt samhalle vi vill uppna?
Visioner, definitioner, vagval och atgarder (finansierat av Energimyndigheten).

Begreppet/perspektivet ett transporteffektivt samhalle har sedan en langre tid forekommit
i svensk transportplanering men det rader oklarheter kring begreppets innebérd och hur ett
framtida transporteffektivt samhalle kan utformas.

Bifogad enkat syftar till att kartlagga hur olika aktorer tolkar begreppet ett transporteffektivt
samhalle. Enkaten har 14 fragor som handlar om innebérden, mojliga atgédrderna och vems
ansvar det ar att verka for att ett mer transporteffektivt samhéalle ska komma till stand.
Enkaten berdknas ta mellan fem och femton minuter att besvara.

Vi ar mycket tacksamma om du tar dig tid att besvara enkaten. Resultaten sammanstalls
sé att det inte gar att koppla svar till enskilda individer.

Forskargruppen leds av docent Fredrik Pettersson-Lofstedt vid Lunds Tekniska Hogskola
(projektledare). Ovriga projektdeltagare ar Karin Winter, Lunds Tekniska Hogskola, Elias
Isaksson, Umeéa universitet, Christina Lindkvist, Malmé universitet, samt Emma Lund och
Héakan Johansson, Trivector Traffic.

Kontaktperson for eventuella fragor gallande enkéten &r Elias Isaksson som nés pa e-
postadressen elias.isaksson@umu.se

Bakgrundsfragor

Den héar enkéaten handlar om “ett transporteffektivt samhélle”. Om “ett transporteffektivt
samhaélle” inte har anvéants eller forekommit i diskussionerna i den organisation du &r
verksam i racker det med att du besvarar enkatens forsta tre fragor. Sa langt det r majligt
vill vi be om att du besvarar fragorna utifrén din yrkesroll och som representant for din
arbetsgrupp eller organisation (beroende pa vad du bedémer ar lampligast).

Jag som svarar ar:

Tjansteperson inom en nationell myndighet (ange myndighet)
Tjansteperson inom kommunal verksamhet (ange kommun)
Tjansteperson inom regional verksamhet (ange region)
Politiker pa nationell niva (ange valkrets)

Politiker pa regional niva (ange region)

Politiker p4 kommunal niva (ange kommun)
Naringslivsforetradare (ange bransch)

@™ POo0 T D S
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h. Medarbetare pa en civilsamhallsorganisation (ange fokusomrade)
i. Forskare (ange universitet eller motsvarande)
j- Annat (ange vad)

2. Min huvudsakliga utbildning 4r inom:
a. Ingenjorsvetenskap

Samhallsplanering

Samhallsvetenskap

Ekonomi

Arkitektur/design

Miljovetenskap

Jag har ej hogre utbildning

Annat (ange vad)

S 0 Q0o

3. Harduidin tjansteroll stott pa begreppet "ett transporteffektivt samhalle"?
(vid nej kan du avsluta enkéten efter denna fraga).
a. Ja
b. Nej

Denna del beror begreppet "ett transporteffektivt samhalle"

4. Vad anser du framst kdnnetecknar ett transporteffektivt samhille avseende
persontrafik? (valj hogst tva alternativ).
a. Att biltrafiken minskar
Att tillvaxten av biltrafiken avtar
Att 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik, cykel och gang okar
Att andelen resor med kollektivtrafik, cykel och gang dkar
Att teknikutveckling av fordon och infrastruktur leder till lagre utslapp
Att teknikutveckling av fordon och infrastruktur leder till mindre utslapp
per kilometer
Annat: Ange vad

"0 o0CT

(o)

5. Vad anser du framst kdnnetecknar ett transporteffektivt samhalle avseende
godstrafik? (valj hégst tva alternativ).

a. Attlastbilstrafiken minskar

b. Atttillvaxten av lastbilstrafiken avtar

c. Att overflyttning fran lastbil till tAg- och sjotrafik okar

d. Att andelen godstrafik med tag- och sjotrafik

e. Attteknikutveckling av lastbilar och lastbilstrafiksinfrastruktur leder till lagre
utslapp

Att teknikutveckling av lastbilar och lastbilstrafiksinfrastruktur leder till mindre
utslapp per kilometer

g. Annat: Ange vad

—h
:
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®™ =000 oD

Hur viktiga ar foljande atgarder och styrmedel for att framja ett
transporteffektivt samhalle? (1 = inte viktig alls; 10 = mycket viktig)
Framjande av digital teknik for minskat resande
Okade méjligheterna till distansarbete
Okade méijlighet att finansiera fyrstegsprincipens steg 1-2
Bebyggelseplanering som minskar resande
Korrekt prissattning av olika trafikslags negativa effekter
Hojd skatt péa fossila drivmedel
Kilometerskatt for lastbilstrafik
Minskade subventionerna av arbetsplatsparkering
Sankta vaghastigheter
Forandrat reseavdrag for att minska subventioner av biltrafik
Sankt parkeringsnorm for att mojliggora farre parkeringar vid nybyggnation
Statlig parkeringsskatt
. Satsning pa godstransporter med jarnvag och sjofart
Satsning pé kollektivtrafik
Satsning pa cykel och gang
Bebyggelseplanering som framjar kollektivtrafik, cykel och gadng
Forbattrad samordning av godstransporter
Okad fyllnadsgrad fér godstrafiken
Okad fyllnadsgrad for kollektivtrafiken
Mojliggorande av tyngre och langre lastbilar
Forbattrad ruttoptimering for godstrafik
Forbattrat underhall av befintlig infrastruktur
. Framjande av digital teknik for att optimera godstransporter
Begransning av bensindrivna formansbilar
Okade méijlighet att infora miljézoner

SXESECPTQTOIITAT TSR0 Q0 0D

Finns det andra atgarder eller styrmedel som ar viktiga for att framja ett
transporteffektivt samhalle? Vilka?

Hur ser arbetet for ett transporteffektivt samhalle ut inom den organisation du
arverksamii?

Det finns 6vergripande mal for att uppna ett transporteffektivt samhalle

Det finns specifika mal for att uppna ett transporteffektivt samhalle

Det finns ett pdgdende arbete for att uppna ett transporteffektivt samhalle

Det finns avsatta medel for att uppna ett transporteffektivt samhalle

Fragan ar inte applicerbar pa organisationen jag arbetar inom

Vet gj

Annat: ange vad

Vilka ar de viktigaste aktorerna for att skapa ett transporteffektivt samhélle?
(1 = minst viktig; 4 = viktigast):
Individer genom att férandra sitt beteende

. Tjanstepersoner genom att planera och implementera
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c.
d.

Politiker genom att besluta om lagar, inriktningar och ekonomiska anslag
Naringslivet genom att skapa ny teknik och nya tjanster

e. Annan aktor: Ange vilken

Alternativa begrepp

Inom planering och politik har | olika sammanhang och vid olika tidpunkter
transportsektorns omstéallning beskrivits med andra ord &n ”ett transporteffektivt
samhalle". Féljande tva fragor handlar om hur du anser att tva alternativa begrepp férhaller
sig till ”ett transporteffektivt samhélle”.

10. Ett transporteffektivt samhaille och ett transportsnalt samhalle:

a.
b.
c.

Innebar samma vision for samhallsutvecklingen

Innebar distinkt olika visioner for samhallsutvecklingen

Beskriver narliggande visioner for samhallsutvecklingen men ’ett transporteffektivt
samhalle’ fangar battre vad som ska uppnas (ange garna pa vilket satt)
Narliggande men ett "transporteffektivt samhalle’ fangar samre vad som ska
uppnas (ange garna pa vilket satt)

Annat: ange vad

Vet gj

11. Ett transporteffektivt samhaélle och transporteffektivitet:

a. Innebar samma vision for samhallsutvecklingen

b. Innebéar distinkt olika visioner for samhallsutvecklingen

C. Beskriver narliggande visioner for samhallsutvecklingen men ’ett
transporteffektivt samhalle’ fangar battre vad som ska uppnés (ange garna
pa vilket satt)

d. Narliggande men ett "transporteffektivt samhalle’ fangar samre vad som
ska uppnas (ange garna pa vilket satt)

. Annat: ange vad
f. Vetegj

Avslutande fragor

12.Inom transportpolitiken ar ett transporteffektivt samhalle:

a.

S0 o00T

Det viktigaste begreppet
Ett av flera viktiga begrepp
Delvis 6verspelat

Inte alls relevant

Annat: ange vad

Vet gj

13. Finns det andra begrepp eller idéer som ibland eller alltid anvands i stéllet for

ett ”transporteffektivt samhalle” inom den organisation du ar arbetarinom?
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14. Finns det nagot du vill tilligga som du tror kan vara av intresse fér var studie?

Tack for din medverkan!

8.2. Bilaga B: Kommuntyper och olika termer

Tabell 23. "Ett transporteffektivt samhalle” kontra “ett transportsnalt samhalle” utifran SKR:s niogradiga
kommungruppsindelning (A1 = Storstader; A2 = Pendlingskommun néara storstad; B3 = Storre stad; B4 =
Pendlingskommun néra stérre stad; B5 = Lagpendlingskommun néra stérre stad; C6 = Mindre stad/tatort; C7 =
Pendlingskommun nara mindre tatort; C8 = Landsbygdskommun; C9 = Landsbygdskommun med besdksnaring). N =
209.

Kommuntyp A1 A2 B3 B4 B5 C6 Cc7 C8 Cc9 Totalt

Innebar samma vision 10 8,8 20,4 54 0 22,7 8,7 16,7 0 12
for
samhallsutvecklingen

Innebar distinkt olika 30 26,5 26,5 21,6 26,7 18,2 26,1 41,7 57,1 26,8
visioner for
samhallsutvecklingen

Innebér narliggande 50 55,9 38,8 43,2 60 31,8 39,1 417 28,6 43,6
visioner for
samhallsutvecklingen
men ’‘ett
transporteffektivt
samhalle’ fangar battre
vad som ska uppnas

Innebar narliggande 0 29 6,1 2,7 0 4,5 13,0 0 0,0 4,3
vision for
samhallsutvecklingen
men ett
‘transporteffektivt
samhalle’ fangar sémre
vad som ska uppnas

Annat 10 0 2 8,1 0 13,6 0 0 0 3,8

Vet gj 0 5,9 6,1 18,9 13,3 9,1 13 0 14,3 9,6
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Tabell 24. "Ett transporteffektivt samhalle” kontra "transporteffektivitet” utifran SKR:s niogradiga
kommungruppsindelning (A1 = Storstader; A2 = Pendlingskommun néra storstad; B3 = Stdrre stad; B4 =
Pendlingskommun nara storre stad; B5 = Lagpendlingskommun néra stérre stad; C6 = Mindre stad/tatort; C7 =
Pendlingskommun nara mindre tatort; C8 = Landsbygdskommun; C9 = Landsbygdskommun med besoksnaring). n =
206.

Kommuntyp A1 A2 B3 B4 B5 C6 C7 Cc8 Cc9 Totalt

Innebar samma vision for 40 30,3 18,4 18,9 40 25 30,4 41,7 14,3 26,2
samhallsutvecklingen

Innebar distinkt olika 20 24,2 14,3 24,3 6,7 15 21,7 25 14,3 18,9
visioner for

samhallsutvecklingen

Innebar narliggande 30 24,2 57,1 32,4 40 25 34,8 33,3 14,3 36,4
visioner for

samhallsutvecklingen
men ’'ett transporteffektivt
samhalle’ fangar battre
vad som ska uppnas

Innebér narliggande 0 3 0 0 0 5 0 0 14,3 1,5
vision for
samhallsutvecklingen
men ett 'transporteffektivt
samhalle’ fangar sémre
vad som ska uppnas

Annat 0 6,1 2 2,7 6,7 25 0 0 0 4,9

Vet gj 10 12,1 8,2 21,6 6,7 5 13 0 42,9 12,1
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