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1. Sammanfattning

En huvudslutsats i denna rapport ar att vi inte bor férvanta oss att de
transportpolitiska utmaningar vi star infor, till nagon betydande del, kommer att l[6sas
genom att kommande generation reser annorlunda. Dagens unga soker Idsningar
som ar rationella ur deras egna perspektiv och férvantar sig att samhaéllet I6ser de
stora transportbehoven och tillhandahaller goda, miljanpassade alternativ.

Dagens unga har manga stora vagval att ta stallning till. Det kan handla om att satsa
pa studier, hitta ratt arbete etc. Valet av transporter hor inte till de stora ideologiska
fragorna som engagerar de unga. Nar transportsystemet ger problem eller paverkar
ens direkta vardag blir det dock en viktig fraga. Miljofragorna ur ett brett
samhallsperspektiv ar en av de stora och viktigaste fragorna for de unga, men det
verkar finnas en stor diskrepans fran den samhalleliga nivan till att sjalv andra eller
paverka sina vardagliga beteenden i en mer miljévanlig riktning.

Vid val av transporter visar den fokusgruppsundersokning Trafikanalys Iatit
genomfora inte pa nagot tydligt stallningstagande av miljoskal. En viktig del i detta &r
sakert paneldeltagarnas starkt rationella syn pa valet av vardagstransporter dar tid,
ekonomi och bekvamlighet blir avgérande faktorer. En ytterligare férklaring kan vara
att det idag finns olika miljébilar och méjlighet att véalja miljovanliga fardsatt. Att valja
eller inte valja bil p.g.a. miljon blir darfér inte en lika stark fraga. Det kan tolkas som
att man har stort fortroende for att samhaéllet ska skapa miljévanliga I6sningar for
framtiden, t.ex. en fossilfri fordonsflotta.

Att individerna handlar rationellt vid val av transporter starks ocksa av de rapporter
som kommit fram under de senaste aren om att det i vastvarldens storstader sker en
mottrend dar bilakande minskar, i debatten kallat "peak car”. Det finns sakert flera
faktorer bakom detta. En viktig faktor som lyfts i debatten ar att det blivit for obekvamt
och ineffektivt att kora bil. Fler staller bilen hemma for att bade de ekonomiska och
tidsmassiga kostnaderna har blivit for stora. En dimension av detta har forklarats i en
teori om att manniskor nar en psykologisk grans nar det tar mer an en timme att ta
sig till sitt arbete. Det blir da i allmanhet mer tidseffektivt och bekvamt att ta andra
transportmedel &n bilen.*

Onskan om att kunna gora rationella och effektiva val som bast passar individens
onskemal kan ocksa innebara att man i framtiden i sitt vardagsresande alltmer
kombinerar fardsatt till och fran arbete och skola. Att aven vardagspendlarna blir mer
av konsumenter som ska valja den "vara”, dvs. transportsatt, som passar dem bast
kommer att stalla beslutsfattarna infor nya utmaningar vid planering och

! Teorin kallas Marchetti-vaggen, skapat av forskaren Thomas Marchetti.



dimensionering av infrastruktur. Efterfragan pa ett mer resenarstyrt transportsystem
kommer att 6ka.

Parallellt med trenden med 0Okad tillit till marknadslésningar finns &ven det
dvergripande samhalleliga malet om ett effektivt och hallbart transportsystem. For att
Sverige ska na dessa mal behdvs med sannolikhet fler atgarder och styrmedel for att
fa transportsystemet i 6nskvard riktning samtidigt som det blir tidseffektivt och
bekvamt for resenarerna.



2. Bakgrund

Trafikanalys har enligt instruktionen i uppdrag att arbeta med omvarldsanalys.
En viktig del i detta arbete ar att analysera och fanga omvarldsforandringar som kan
paverka transportsektorn och uppfyllelsen av de transportpolitiska malen.

Transportsektorn star infér stora utmaningar, bl.a. att I6sa kapacitetsproblem och
hantera infrastrukturforsérjningen i hela landet. Samtidigt ar ambitionerna och
medvetenheten hoga om att vi maste l6sa klimatproblematiken. Regeringen har satt
som mal att Sverige 2030 bor ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila
brénslen.

Hur befolkningen véljer att resa och transportera sig framover kommer att ha stor
paverkan pa de transportpolitiska utmaningarna, och vilka styrmedel som kravs for
att skapa ett hallbart transportsystem. Allt talar for att resandet i samhallet kommer
att 6ka, samtidigt som vi ser en 6kad individualisering och behov av "on-demand-
tjanster” aven inom transportsektorn. Detta ar delvis en konsekvens av dkad
avreglering och marknadslosningar generellt i samhéllet, men aven pa en 6kad
konsumentmakt och efterfragan pa individanpassade tjanster. En logisk foljd av
denna utveckling kan vara att vi framéver kan fa ett mer resenarsstyrt trafikutbud, dar
avancerade IT-systemen kan ge mer individanpassade l6sningar.?

Ungdomar ar som regel bra trendséttare och att studera deras véarderingar och
attityder kan ge signaler om nya beteenden och trender som de tar med sig in i
kommande vuxenliv och arbetsliv och dess mojliga paverkan pa framtida resande.
Vi har darfor valt att i denna studie analysera unga mellan 18 och 24 ar.

Malet med denna undersokning ar att beskriva ungas val av transporter - idag och i
framtiden. Malsattningen ar aven att undersokningen ska kunna ligga till grund for
fortsatta studier for Trafikanalys kring befolkningens attityder till transporter och
resmonster.

Vi har valt att framfor allt testa nedanstaende fragestallningar.
e Vilka drivkrafter har unga att valja bil som transportmedel?
o Vilka drivkrafter har unga att valja kollektivtrafik som transportmedel?
e Hur tdnker unga i allmanhet om framtidens resande och transporter?

e Finns det ett aktivt miljgtankande som paverkar val av resalternativ?

2SL. Omvarld i forandring — trender och konsekvens for kollektivtrafiken i Stockholm



2.1. Metod

Som underlag for analysen av ungas val av transporter har vi valt att dels arbeta med
fokusgruppsintervjuer, dels med traditionella litteraturstudier och statistiska underlag.

Fokusgrupper ar en undersokningsmetod dér en grupp personer tillfragas om sina
k&nslor och attityder kring en produkt eller koncept. Fokusgrupperna leds av en
moderator och &r ett viktigt verktyg inom t.ex. marknadsundersokningar for att testa
nya produkter och tjanster innan de lanseras till en stérre publik. Fokusgrupps-
diskussioner anvands aven som metod inom forskningen for att testa olika hypoteser,
eller for att fanga specifika gruppers tankar och varderingar.

Vi har valt att intervjua unga bosatta i storre hogskoleorter med viss geografisk
spridning 6ver landet. Vi har avgransat undersokningen till storre tatorter for att pa
det sattet fanga en grupp unga som i sin vardag har nara tillgang till kollektivtrafik.

Urvalet bestar av en jamn fordelning mellan man och kvinnor, en mix av
boendeformer (hyresratt/bostadsratt vs villa/radhus), en mix av korkort/ej korkort,
samt en mix av tillgang/e;j tillgang till bil.

Totalt har 47 personer deltagit i fokusgrupperna (24 man respektive 23 kvinnor). En
majoritet av deltagarna ar studenter i gymnasieskolan eller pa hogskola/universitet.
Deltagarna bor i Malmo stad, Ostersunds kommun eller i Stockholms lan. Deltagarna
delades in i nedanstaende sex fokusgrupper:

1. Unga Vuxna (18-20 ar) Stockholm, Malmo
2. Unga Vuxna (21-24 ar) Stockholm, Malmo
3. Unga Vuxna (19-22 ar) Stockholm, Ostersund

Fokusgrupperna genomfordes under perioden 17 april till 25 april 2012.

For planering och genomférande av fokusgruppsundersokningen har vi anlitat
undersokningsforetaget Novus Opinion.


http://sv.wikipedia.org/wiki/Moderator
http://sv.wikipedia.org/wiki/Marknadsf%C3%B6ring

3. Vilka ar dagens unga?

En generations varderingar ar ofta en produkt av uppvéaxtarens tidsanda. De
grundlaggande varderingar som vi formar under vara uppvaxtar, sarskilt under vara
tondr, tenderar att h&lla livet ut.® VVAra varderingar och livsval pdverkas ocksa av den
livsfas och tidsanda som vi befinner oss i. Ungdomar &r ingen homogen grupp, men
vissa varden foljer med och, grovt generaliserat, finns vissa karaktarsdrag for varje
ungdomsgeneration. En gemensam namnare for alla ungdomsgenerationer under
modern tid, ar att de ar mer rorliga i varderingar, yrkesidentitet och bostadsort &n
aldre som har hunnit bli mer formade i sina varderingar.

For att forstd vad som formar en ungdomsgeneration behdver man forsta det
samhélle som unga vaxer upp i. Deltagarna i denna fokusgruppsundersdkning &ar alla
mellan 18 och 24 ar, dvs. fodda i slutet av attiotalet eller borjan av nittiotalet. De ar pa
vag, eller har nyligen begett sig, ut i vuxenvarlden. De har vuxit upp i globaliseringens
och de sociala mediernas tidevarv. Idag kan de koppla upp sig hemma och ha
vanner och natverka med manniskor déver hela jorden. Idag kan méten ske i den
virtuella varlden utan behov av transporter i traditionell mening. Forr i tiden blev
tillgang till bil viktigare for att de unga skulle kunna traffas och skapa sig ett eget liv
utanfor hemmet. Idag kan ungdomar pa ett annat satt motas pa "hemmaplan” utan
behov av att transportera sig.

3.1. En miljdmedveten generation?

Dagens unga ar ocksa uppvuxna under den senaste miljovagen under mitten av
2000-talet, dar klimatfragorna hamnade i fokus. 2006 lanserades filmen "En obekvam
sanning”, om de globala klimatférandringarnas, och Nicolas Sterns rapport om de
framtida kostnaderna for klimatférandringarna - vilka fick stort medialt genomslag och
paverkan pa den allmanna opinionen. Under samma period tog miljobilsférsaljningen
fart, och 2007 slappte IPCC (FN:s klimatpanel) sina klimatrapporter, som allt mer
visade pa ett samband mellan manskliga aktiviteter och 6kade koldioxidutslapp.
Samma ar fick aven IPCC tillsammans med Al Gore Nobels fredspris. Dessa
nyckelhandelser bidrog till att intresset for fragan 6kade kraftigt.

Att unga tycker klimatfragorna ar viktiga framgar bl.a. av Ungdomsbarometerns
matningar. En undersokning fran Ungdomsbarometerns 2007 visar att miljofragorna
rangordnades som en av de fyra viktigaste och stérsta trenderna. Aven en métning
fran Ungdomsbarometern hosten 2011 visar pa att klimatfragorna fortsatt ses som en
stor samhallsutmaning for unga.*

3 Se bl.a Ingelhart Ronald, World Values Research 2/2012.
http://www.worldvaluessurvey.org/wvs/articles/folder published/paperseries_45/files/WVR_05_02_Eichhorn.pdf

“Ungdomsbarometern v.49/2011


http://www.worldvaluessurvey.org/wvs/articles/folder_published/paperseries_45/files/WVR_05_02_Eichhorn.pdf

Figur 1. Hur rostade forstagangsvaljarna? (2010 star valresultatet for
helariket i parentes)

1991 1994 1998 2002 2006 2010

S 20 29 22 30 26 28 (30,66)
35 26 29 13 27 23 (30,06)

MP 8 14 11 10 11 16 (7,34)
Vv 4 9 19 18 10 9 (5,60)
FP 10 8 7 13 8 7 (7,06)
C 5 8 4 7 7 6 (6,56)
sb - - - - 3 6 (5,70)
KD 6 5 6 5 3 2 (5,60)

Kalla: SVT/VALU
2010/Valmyndigheten

Dagens unga beskrivs som politiskt miljdmedvetna. Rent ideologiskt befinner sig en
majoritet i den vanstra delen av den politiska héger-vanster skalan. Miljopartiet har,
jamfort med 6vriga riksdagspatrtier, ett starkare stod bland de unga &n bland befolk-
ningen i allméanhet. Av figur 1 ovan framgar det att bland forstagangsvaljarna i valet
2010 blev miljopartiet tredje storsta parti med 16 procent, efter socialdemokraterna
28 procent och moderaterna 23 procent”.

Innebar detta att dagens unga generation lever mer miljomedvetet an tidigare
generationer? Utifran de unga som ingar i var fokusgruppstudie ges ingen tydlig bild
av detta. Vid t.ex. val av resor och transporter ar miljoéfaktorn inte avgérande for val
av transporter. Bilden ar snarare att unga ar ratt konservativa och rationella i sin syn
pa vardagsresande. De bedomer att de kommer att bli lika sina foraldrar nar de blir
aldre, dvs. néar de etablerat sig och bildat familj skaffar de bil och bostad langre ut
fran staden. En skillnad mot deras foraldrar ar dock att dagens unga har storre
mojligheter att valja miljovanliga transportsatt och att det idag finns en miljobilsdebatt
och miljobilsalternativ som inte fanns tidigare. Det kan innebara att de unga inte
behover ta stallning for eller emot bilar av miljoskal pa samma sétt som tidigare.

Denna bild sammanfaller i stor utstrackning med andra studier som tagits fram om
dagens ungdomsgeneration. Kairos Future visar i sin generationsrapport® att
generationen fodda 1985 till 1995 ar, grovt generaliserande, patagligt mer
konservativ an tidigare ungdomsgenerationer. Deras mal och prioriteringar ar den lilla
varlden, dvs. skaffa ett arbete och bilda familj. Miljéfragorna ar viktiga, men mer som
att det givet ska ga att konsumera miljévanliga varor an att individen sjalv ska andra
beteende. Gron konsumtion ar nagot sjalvklart for de unga, men ansvaret verkar

® Valmyndigheten, SVT-VALU2010
Kairos Future. Generation Ordning (2011)



ligga mer pa samhallet att miljovanliga produkter ska finnas, inte pa att de sjalva ska
behova andra livsstil.

Aven en undersokning frdn Ungdomsbarometern 2007 visar pa en likartad installning
bland dagens unga. Konsumtion blir ett satt att visa sin identitet. Genom att t.ex.
kopa miljomarkta varor visar man att man ar en miljomedveten person. En studie fran
TransportGruppen’ visar ocksd pa en liknande utveckling. Undersokningen visar att
gruppen unga i storre utstrackning ar tveksamma till egna insatser an 6vriga, och
atgarder som innebar en sankning av levnadsstandarden, eller paverkar planboken,
ar de unga mer tveksamma till. Studien visar &ven att ben&dgenheten att férandra
rese- och transportvanor ar begrénsad.

" TransportGruppen juli 2007. Om ungas framtidstro och &sikter i klimatfragan



4. Ungas resmonster

4.1. Resandet okar

Resandet 6kar generellt sett i samhéllet bland hela befolkningen. En dkad valfard har
lett till att framfor allt bildkande 6kat. Idag reser svenska folket dagligen en stracka
som ar 50 procent langre an for tjugofem ar sedan. Och bara under de senaste fem
aren har den tid som benamns som rusningstid i princip férdubblats.®

4.1.1. Personbilen dominerar
Personbilen ar det klart dominerande fardséattet. 2011 var bilens marknadsandelar
cirka 60 procent (bilférare och bilpassagerare) jamfort med drygt 20 procent for

kollektivtrafiken. Cykelns marknadsandel var cirka 7 procent.’

Figur 4. Marknadsandelar transportsétt, hela befolkningen, 2010 och 2011

Cykel Gang

17.5
15
12.5
10
7.5
5
2.5
ar 24 1
. St B 8 . =

pass. [l Wollektivtrafik

Kalla: Svensk Kollektivtrafik. 'KoIIektivtrafikbarometern 2011

Kollektivtrafikens marknadsandelar skiljer sig dock patagligt mellan lanen. Stockholm
har hdgst andel kollektivtrafikresenarer i hela riket, 48 procent. Skane lan har 25,6
procent och Jamtlands lan har 14,5 procent. Detta speglar ocksa vissa skillnader
mellan fokusgrupperna i denna undersdkning. En 6kad hélsotrend i samhaéllet gor
ocksa att fler valjer att ta cykeln till jobbet. | Stockholm har cyklisterna mer an
fordubblats under de senaste 15 aren och i Malmo &r det hela 40 procent som tar
cykeln till arbete eller skola.®

8 SL. Omvarld i forandring - trender och konsekvens for kollektivtrafiken i Stockholm
9 Svensk Kollektivtrafik. Kollektivtrafikbarometern 2011
051 . Omvarld i férandring - trender och konsekvens for kollektivtrafiken i Stockholm
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4.1.2. Unga aker mer kollektivt

Enligt Trafikanalys resvaneundersdkning (2011) reser de unga relativt sett mer via
allman kollektivtrafik (inklusive tag och langfardsbuss) an de over 25 ar, vilket
framgar av figur 5 nedan. En forklaring till detta kan vara att manga unga studerar
och aker mellan bostads- och studieort dar tdg och langfardsbuss blir vanliga
transportalternativ. Studier visar dock att redan i borjan av 20-arsaldern minskar
resandet med kollektivtrafik. Detta speglar tydligt etableringen pa arbetsmarknaden,
dér bil&kandet blir ett vanligare alternativ ju mer etablerad man &r.** Har finns dock
stora regionala skillnader mellan storstader och landsbygd, dar unga i hégskoleorter
som regel aker kollektivtrafik oftare. En annan viktig faktor ar att nar man bildar familj
upplevs kollektivtrafiken ofta som en begransande faktor. Tids- och bekvamlighets-
faktorn blir ofta avgérande vid val av transporter for att klara livspusslet.*?

Figur 5. Antal resor under 2011 fordelat pa fardsétt och aldersgrupp.

18-24 ar 25 &r och aldre

= Till fots, cykel B Annat fardsatt = Tillfots, cykel B Annat fardséatt

Allmén kollektivtrafik = Bil Allmén kollektivtrafik = Bil

Kalla: Trafikanalys. Resvaneundersdkningen 2011.

4.2. Resultat fran fokusgrupperna

Deltagarna i vara fokusgrupper ar saledes bosatta i storstader eller mellanstora
stader med utvecklad kollektivtrafik och ofta forekommande problem med trangsel
och forseningar (framst i Stockholm och Malmag). Gruppen ar ocksa relativt homogen
da de flesta ar gymnasie- eller hogskolestudenter med vissa ekonomiska
begransningar vad géller val av transporter.

1 Svensk Kollektivtrafik. Kollektivtrafikbarometern 2011
12 .
Ibid
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Majoriteten av deltagarna aker kollektivt i sin vardag, skola/utbildning eller jobb.
Det finns vissa skillnader vid helgresor med mindre av tidspress och behov av att
samordnade resor pa kvallar/natter. Taxi namns av flera deltagare som ett bra
alternativ, sarskilt pa helger.

Rationella och individanpassade val avgor i hog grad de ungas resmonster. Onskan
om att aka miljomedvetet kan finnas dar, men det som avgor ar rent praktiska
faktorer sdsom tillganglighet, kostnad, tidsoptimering och bekvamlighet. De unga
valjer de satt som pa det mest flexibla och enklaste sattet tar dem till maldestina-
tionen. Valet av transporter blir ofta snabbt en rutin dar eventuella ideologiska skal till
att &ndra sina resvanor har marginell inverkan. Har skiljer de sig inte sarskilt mycket
fran Ovriga befolkningen. | mangt och mycket avgor livssituationen transportsatt.

Deltagarna i denna studie tror sig dock inte komma féréandra sina resmonster
dramatiskt i framtiden jamfort med tidigare generationer, t.ex. deras foraldrar. Nar de
val etablerat sig p& arbetsmarknaden och, om de skaffar familj eller flyttar langre ut
fran centralorten, tror de att bilen blir ett sjalvklart alternativ. De har svart att
visualisera ett liv/samhalle helt utan bil.

Sammantaget kan man urskilja en viss efterstravan att transportsystemet ska vara sa
lite frinets- eller tidsberévande som mojligt. Det ska vara "minsta motstandets lag”
med stor grad av frihet och att man ska kunna vara oberoende. Ovanstaende galler
oavsett transportslag. Bilen ar bara bra sa lange den inte begransar — likasa
kollektivtrafiken. Miljé och halsa kommer inte upp som avgoérande faktorer vid val av
transporter. Manga visar dock pa goda kunskaper om, t.ex. miljobilar, och det finns
en medvetenhet om att det nog ar bra att aka kollektivt for miljon.

4.2.1 Bilen en naturlig del

For de unga i denna undersodkning ar den egna ekonomin starkt avgérande for
anvandning av bil. Om bensinpriset, bilkdp och bilinnehav blir billigare samt att
kollektivtrafikens kostnader 6kar, skulle bilen bli mer attraktiv. Andra drivkrafter som
namns ar om den gjordes mer miljovanlig samt att man lattare kunde fa tillgang till bil
utan att sjalv dga den.

Faktorer som paverkar de unga till att helt avsta fran bil & om totalkostnaderna blir
for hoga - priméart bensinen. Okade koer och trafikkaos ar ocksa faktorer som
minskar ben&dgenheten att valja bil. En vasentligt utbyggd och forbattrad kollektivtrafik
ar ocksa faktorer som skulle paverka de unga att inte ta bilen. Flertalet namner ocksa
taxi som viktigt alternativ till att ha eller &ga egen bil. Taxi ar smidigt, latt att fa tag pa
samt ger en séker framkomlighet till maldestinationen.

12



Figur 2. Upplevda styrkor och svagheter med bilen

Styrkor Svagheter

Frihet/Bestamma sjalv | Dyrt (bensin, forséakringar, etc.)
Bekvamt/Smidigt Inte miljovanligt

Flexibelt Kan inte dricka alkohol

Snabbt Hitta parkering (Stockholm/Malma)
Exakta stéllen Krangligt/Kraver kunskap (Stockholm)
Utrymme/frakt Kan ta lang tid/koer (Stockholm)
Roligt att kora Eget ansvar

Privat (min egen plats) | Farligt/Krockrisk
Slippa passa tider
Ingen smittorisk
(Sthim)

Slipper trangsel (Sthim)

4.2.2. Kollektivtrafiken har potential

Bland deltagarna fanns ett allmént missnoje med kollektivtrafiken (s&rskilt i Malma).
Orsakerna till detta ar bl.a. trangsel, forseningar, upplevelser av att det &r smutsigt
och att det kanns otryggt pa kvallarna. Den storsta orsaken till att de valjer bort
kollektivtrafiken ar dock att det ar for dyrt och att det helt enkelt inte ger valuta for
pengarna.

Samtidigt domer de inte helt ut kollektivtrafiken utan tycker att den har stor potential.
Det finns en dnskan om att de vill att kollektivtrafiken ska bli battre och att de garna
aker kollektivt sa lange det ar bekvamt, tryggt, séakert och framfér allt om det blir
billigare och effektivare. Att det ar bra for miljon namns ocksa som viktig faktor, om
an inte avgorande for att valja kollektivtrafiken i vardagen. Flera ndmner att det finns
stora fordelar med kollektivtrafiken genom att de samtidigt kan passa pa att lasa,
studera, umgas eller prata i mobil.

For de unga i denna studie ar faktorer som battre tillganglighet och utbyggd
infrastruktur viktiga drivkrafter for att valja kollektivtrafiken. En avgérande faktor ar
ocksa om det blir billigare. Nagra foreslog bl.a. inférande av differentierade avgifter
(Stockholm). Kollektivtrafiken ger helt enkelt inte valuta for pengarna, vilket var
patagligt for deltagarna i Stockholm och Malmé. Andra viktiga positiva drivkrafter for
att vélja kollektivtrafiken ar palitlighet och okad trygghet, sarskilt vad galler
nattrafiken.

Faktorer som kan fa de unga att 6verge kollektivtrafiken ar 6kade kostnader,
bristande tillganglighet och 6kad otrygghet.

13



Sammantaget visar deltagarna ett problematiskt forhallningssatt till kollektivtrafiken.
De finns mycket tyckande och manga asikter om problemen. Den tas for given och
det ska helt enkelt "bara fungera”. Samtidigt finns en underliggande 6nskan om att de
borde kunna fungera béttre och att man tycker kollektivtrafiken i sig ar nagot bra.

Figur 3. Upplevda styrkor och svagheter med kollektivtrafiken

Styrkor Svagheter

Mer miljovanligt Forseningar
Billigare &n bil For dyrt
Utnyttja tiden Kan ta lang tid

Kan dricka alkohol | Trangsel/Fulla bussar (Stockholm/Malmo)
Smidigt/Ganska

snabbt Jobbiga manniskor (Stockholm/Malma)
Manga kan aka Otryggt/laskigt (Stockholm)
Om ej korkort Smittorisk (Stockholm)

Traffa manniskor Opalitligt (Malmo)
- Otrevliga/dalig service (Malmo)
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5. Farreungatar korkort

Andelen unga 18 till 24 &r som har B-korkort har sjunkit fran cirka 75 procent 1980 till

drygt 60 procent 2011, vilket framgar av figur 6 nedan. Aven i gruppen 25 till 44 ar
ser vi en nedgang i antalet korkortsinnehavare under 1990-talet och det ar sarskilt
bland de yngre (i denna aldersgrupp) som andelen minskar. Situationen &ar
densamma i manga andra lander. Sedan 2009 har dock andelen unga som tar

korkort 6kat nagot™2.

Figur 6. Andel innehav av B-korkort 1980-2011
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Kalla: Transportstyrelsen/SCB

En bidragande orsak till att kérkortsinnehavet bland unga sjonk drastiskt under just
nittiotalet kan vara den ekonomiska krisen och den hoga ungdomsarbetslésheten.

Etableringsaldern, det vill sidga den alder nar tre fjardedelar av en arskull har arbete,

lag 2011 pa 28 ar for kvinnor och 26 ar for man. Att ungas studietid ar langre

resulterar i att det drojer allt langre innan unga far en fast anstallning, stabil ekonomi
och bildar familj.** Det har ocksa diskuterats att hdgre kostnader for att ta kérkort har

betydelse i samanhanget.

Vart att notera ar att vid en jamforelse med de aldre aldersgrupperna ar trenden den

omvanda - sarskilt bland pensionarerna. For de dver 65 ar har andelen med B-

kérkort dkat fr&n drygt 30 procent 1980 till ver 80 procent 2011.%°

13 Detta kan delvis forklaras med att from oktober 2009 ingar moped klass 1 (behérighet AM) i statistiken for B-kérkort.

4 Ungdomsstyrelsen. Ung Idag - 2012
% Transportstyrelsen, SCB
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5.1. Korkort skjuts pa framtiden

Utvecklingen visar dock pa att nedgangen i korkortsinnehav inte verkar betyda att
unga helt avstar fran att ta korkort, vilkket sammanfaller val med de diskussioner som
kom upp bland deltagarna i var fokusgruppsundersokning. Forskning fran Statens
vag- och transportforskningsinstitut (VTI) visar snarare att de flesta unga har for
avsikt att ta korkort.** Samma forskning visar ocksa att det viktigaste skalet for unga
att ta korkort ar rorelsefrinet. Nast viktigast ar arbete. Nar det galler skal mot att ta
korkort s& anger ungdomarna att man inte har rad. Det nast viktigaste skalet emot ar
tidsbrist tatt foljt av att man inte har behov pga. att man aker kollektivt.

VTI:s forskning visar dock pa vissa kdnsskillnader. Unga kvinnor aker oftare kollektivt
an unga man. Mannen aker mer bil och anger i hégre grad an kvinnorna vuxenstatus,
motorintresse samt kul att kora bil som viktigt skal att ta kérkort. Kvinnorna daremot
anger oftare 6kad rorelsefrinet och arbete som viktiga skal. Av VTI:s rapport framgar
att det som talar emot att ta korkort ocksa visar pa vissa konsskillnader. Aven om
bade unga man och kvinnor rangordnar bristen pa tid som det viktigaste skalet ar det
fler kvinnor som rankat detta hégst. For bade kvinnor och man kommer pa andra
plats att man inte tror sig klara proven, pa tredje att man vill anvanda pengarna till
annat och pa fjarde plats att miljon paverkas negativt.

5.2. Storaregionala skillnader

Det finns dock stora regionala skillnader i kdrkortsinnehav for unga under 25 ar, vilket
framgar av figur 7 nedan. Under 2011 hade endast 40 procent unga korkort i
Stockholms lan, jamfort med narmare 70 procent i Norrbottens och Vasterbottens
lan. Vid en jamfoérelse mot hela befolkningen ser vi ocksa regionala skillnader dar
bosatta i Stockholms, Skane och Uppsala lan har en lagre andel kérkortsinnehavare
an norrlandslanen, Dalarna, Gotland och Halland.

18 VTI. Ungdomars installning till att ta korkort 2002—2009
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Figur 7. Andel innehav av B-korkort 2011 fordelat per l1&n
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Kalla: SCB

5.3. Resultat fran fokusgrupperna

Flera i av de unga som deltog i denna undersokning hade koérkort, eller planerade att
ta korkort. Vid en allman diskussion om hur unga generellt sett ser pa motiv och
behov av korkort s& uppfattas detta som nagot sjalvklart. Unga vill ta kdrkort, men
manga skjuter upp det till senare i livet da man forvantar sig ha en mer stabil
ekonomi. Behovet av korkort ar heller inte lika starkt, framst i Stockholm, dar det finns
alternativ i form av kollektivtrafik eller tillgang till bilskjuts.

Deltagarna i studien ger en samstammig bild av drivkrafterna till att ta korkort. Det
gor storre mojligheter till ett arbete, ger 6kad frihet dar resan kan planeras utifran
egna villkor. Om foraldrarna betalar kostnaden underlattar det givetvis for de unga att
satsa pa ett korkort. Nagra namner ocksa att grupptryck finns, dvs. nar de andra har
tagit korkort &r det viktigt att sjalv ha. Dar kollektivtrafiken inte ar ett bra alternativ ser
man sig ocksa mer i behov av att skaffa korkort.

Det som lyfts som hinder for att skaffa korkort ar att det ar for dyrt eller att de helt
enkelt inte har nagot behov da det finns ett bra utbud av kollektivtrafik (Stockholm).
Brist pa tid lyfts ocksa upp som ett viktigt hinder for att ta kérkort. Ingen av deltagarna
i denna undersokning ndmner miljohansyn som skal till att inte ta korkort.
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6. Bilinnehav

Bland dagens unga ser vi en nedatgaende trend for bilinnehav. Av figur 8 nedan
framgar det att bland unga under 25 ar hade drygt 35 procent bil 1980, jamfort med
cirka 10 procent 2011.*" Férmodligen kan det vara en trend som sammanfaller med
att de unga tar korkort senare. Bilkopet skjuts helt enkelt pa framtiden. Och som
ungdomarna ger en bild av i denna fokusgruppsundersokning ses bilen som en given
del nar de har etablerat sig och fatt battre ekonomi. Totalt sett har bilagandet ckat
sedan 1980-talet och det ar framst bland personer 6ver 45 ar som man kan
konstatera en 6kad direkt mojlighet att anvéanda bil, eftersom bade tillgangen till
korkort och bil har 6kat. Starkast ar denna utveckling for personer 6ver 65 ar.

Figur 8. Andel reqgistrerade bilar i trafik fordelat pa alder
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Kalla: Trafikanalys/SCB

6.1. Bilen inte lika viktig som status- eller ungdomssymbol

Att bilinnehavet (och aven korkortsinnehavet) minskar fér unga ar ett gemensamt
fenomen i stérre delen av vastvéarlden. | en artikel frAn The Detroit News'® minskade
bilférsaljningen kraftigt bland den yngre befolkningen (under 34 ar) i USA. Aven
andelen unga amerikaner (20-24 ar) som tar korkort har minskat. En bakomliggande
forklaring till denna utveckling, som amerikanerna ger, ar att bilens betydelse har
sjunkit pa bekostnad av okat intresset for elektronik, mobiler och internet. Idag ar det
lattare att umgas via cyberrymden, och korkort och bil ar inte nédvandigt for att skapa
moten “utanfér hemmet”.

7 Trafikanalys, SCB
18 vi Bilagare 2012-08-14
http://www.vibilagare.se/nyheter/unga-valjer-teknikprylar-framfor-bil-39221
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Synen pa bilen som statussymbol har ocksa forandrats. Tidigare var bilen en viktig
ungdoms- och frigorelsesymbol, snarare &n vuxensymbol. Inspirationen har historiskt
kommit frdn USA och 50-talets ungdomskultur. Det var viktigt att skaffa bil sa snart
man kunde eftersom den gav frihet fran hem och foraldrar. Bilen blev ocksa en
symbol for uppror. | dag ses bilen snarare som en viktig vuxensymbol, dvs. nar man
etablerat sig p& arbetsmarknaden och fatt stabil ekonomi blir bilen en sjalvklar del.
Idag forknippas ocksa bilintresserad och "bilmekande” ungdom snarare med manlig
lantlighet.™®

6.2. Resultat fran fokusgrupperna

Bland deltagarna framkom inget tydligt avstandstagande till bilen som sadan -
snarare ses det som nagot "nédvandigt” och givet nar de etablerat sig pa
arbetsmarknaden. De uppfattar sig som en miljdmedveten generation, men ser det
inte som ett skal till att helt avsta fran bil. Kunskaperna finns om utveckling av nya
drivmedel och av miljobilar. Detta kan tolkas som att de har en stark tilltro till att
samhallet ska skapa det miljévanliga transportsamhallet. Det framkom heller ingen
direkt entydig bild av att de unga med automatik sjalva maste aga bil. Bilpooler och
samakning ar valkanda begrepp - kanske for att deras foraldrar har resonerat kring,
eller anvander sig av detta. Motstandet till bil handlar snarare om nar bilen som
sadan begransar deras rorlighet och flexibilitet. Nar det blir krangligt med bil, da
avstar man.

9 V/TI. Ungdomars installning till att ta kdrkort 2002-2009
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