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1. Sammanfattning

Bilen star for en tredjedel av hushallets energianvandning for boende i smahus och ocksa for betydande
del av hushallets kostnader. Nar det kommer till miljopaverkan star personbilar for narmare en femtedel
av de nationella utslappen av véxthusgaser. Till detta tillkommer klimatpaverkan fran tillverkning av
drivmedel, fordon och infrastruktur samt 6vrig miljopaverkan fran trafik och transportsystem. Det finns
darfor flera skal till att stalla om till en mer hallbar mobilitet i samhallet i stort och smahusomraden som
ar mindre beroende av bil. Nagot som éven skulle ge hélsovinster om fler gar och cyklar samt tryggare
boendemiljoer.

| ett tidigare PM (Johansson, 2024) som tagits fram inom ramen for BeSma under 2024 visas att
kunskapen om mobilitetsménster och tillgang till olika alternativ till egen bil i smahusomraden ar
bristfallig. Det saknas for dessa omraden ocksa kunskap om attityder till alternativ till egen bil och deras
potential att ersétta bilresor och bilinnehav.

Syftet med denna forstudie inom ramen for BeSma ar att bidra till en mer hallbar mobilitet for boende i
smahusomraden och déarigenom till minskad energianvandning, lagre klimatpaverkan samt battre halsa
och narmiljo. Malet med forstudien &ar att Oka kunskapen om nuvarande mobilitetsmonster i
smahusomraden och undersdka lampliga losningar for hallbar mobilitet i saval befintliga
smahusomraden som omraden med nya smahus samt acceptansen och potential for dessa losningar.
Utover detta ingar att ge forslag pa ett demonstratrationsprojekt for att testa Iosningarna.

Forstudien bygger huvudsakligen pa tva delar. Den forsta delen &r en riktad resvaneundersokning till
boende i smahus. | undersokningen fragas ocksa efter kunskap, instéllning och attityder till olika
alternativ till egen bil. Den andra delen &r intervjuer med aktorer for mobilitetstjanster som kan vara
intressanta for smahusomraden. Utifran de tva delarna gors potentialbedémning och diskussion av olika
I6sningar for hallbar mobilitet i smahusomraden samt ges forslag till demonstrationsprojekt.

Resvaneundersokningen gjordes genom en webbenkat som skickades ut till 15 000 slumpvist utvalda
personer boende i villa i centralort i kommuner i aldern 18-74 ar under tre veckor i slutet av 2024. Drygt
2300 svarade pa enkaten vilket motsvarar en svarsandel pa knappt 16 procent. De som svarade stod for
en representativ fordelning avseende kon, alder och sysselsattning jamfort med urvalet som helhet.

Tre intervjuer gjordes med aktorer for bildelning, en aktér som erbjuder system for peer-to-peer
bildelning (GoMore) och tva aktérer inom kommersiell stationar bildelning (Hyre och Kinto Share).

Fran resultatet av webbenkaten framgar att 96 procent av villahushallen i kommunernas centralorter har
tillgang till bil. I genomsnitt har hushallen tillgang till 1,5 bilar.

Andelen elbilar och laddhybrider &r nastan dubbelt s& hog i villahushall i kommunernas centralorter som
i landet i genomsnitt. 12 procent av hushallen har tillgang till elbil och 11 procent till laddhybrid vilket
kan jamforas med andelen i bilparken nationellt i slutet av 2024 pa 7 respektive 6 procent. En forklaring
till hogre andel kan vara att det ar enkelt att fa till laddning i smahus. 90 procent av de som har laddbar
bil anger att de har majlighet att ladda vid hemmet. Nastan 80 procent laddar da via laddbox. Att 6ver
20 procent laddar via 220 V uttag eller trefasuttag far dock ses som nagot orovackande ur
brandrisksynpunkt. Det finns ocksa en koppling mellan tillgang till elbil och om huset har solceller. Hela



BESMA

Energimyndighetens natverk
for energieffektiva smahus

30 procent av de som har méjlighet att ladda hemma har solcellsanldggning medan bara 14 procent har
det av de som inte har méjlighet att ladda hemma.

Nar det galler tillgang till alternativ till bil sa har 6ver 80 procent alltid tillgang till en cykel, drygt 20
procent till elcykel men endast 2 procent till lastcykel. Det &r ungefar samma andelar for de som har stor
tillgang till bil. Drygt halften har provat elcykel medan andelen som provat lastcykel endast ar 7 procent.

Bil star for cirka halften av alla resor for de som bor i villa i centralort med stor tillgang till bil. Eftersom
bilresor i genomsnitt ar langre dominerar de dock den totala reslangden.

Narmare en tredjedel av de som har stor tillgang till bil och inte har elcykel ar intresserade av att ha
tillgang till elcykel. Over 70 procent av dessa tror att det kan ersatta en del av deras bilresor. Andelen
som de tror det kan erséatta varierar beroende pa drende med hogst andelar pa 40 till 50 procent for resor
till arbete/skola, inkép av dagligvaror, fritid/ndje och hamta/lamna paket. En annan undersokning
(Soderberg, Adell, & Winslott Hiselius, 2021) visar att de som fatt tillgang till elcykel minskat sin
bilanvandning med 20 procent bade sett till antal resor och antal kilometer.

Néarmare en 15 procent av de som har stor tillgang till bil och inte har elassisterad lastcykel &r
intresserade av att ha tillgang till det. Cirka 70 procent av dessa tror att det kan ersétta en del av deras
bilresor. Inte helt ovéantat &r det inkép av dagligvaror, hdmta och lamna paket samt atervinning som de
till hdgst andel tror att lastcykel kan ersétta bilresor for. En annan undersokning (Riggs & Schwartz,
2018) visar att tillgang till lastcykel kan minska de dagliga bilresorna med 40 procent.

Samlat beraknas bildelning, elcykel, ellastcykel och béttre kollektivtrafik for boende i smahusomraden
med god tillgang till bil kunna minska bilanvandningen for boende i villa i centralort med
storleksordningen 5 procent. Bildelning star for cirka halften av denna potential. Potentialen kan bli
storre om exempelvis elcykel eller ellastcykel gor att man gor sig av med en eller flera bilar.

Det ar ocksa sannolikt att etablering av bildelningstjanst i ett omrade kan 6ka intresset for tjansten.
Enligt denna studie ar 12 procent intresserade av bildelning, en siffra som sékert kan 6ka om fler
upptacker tjansten och dess fordelar. Motsvarande kan ocksa gélla elcyklar och inte minst elassisterade
lastcyklar som relativt fa har provat pa.

Bildelningstjanster har hittills framfor allt etablerats i storre stader dar det har varit lattare att fa god
belaggning och lénsamhet i tjansterna. Marknaden for etablering dar ar langt ifran uttomd vilket haller
tillbaka etableringar i mindre och medelstora stader dar vinstmarginalerna inte &r lika stora. En satsning
i mindre eller medelstor stad bor dock langsiktigt kunna béra sig nar den val &r etablerad. Strategin for
etablering bor utga fran att forst satsa pa tatare centrala omraden. Nar val etablering skett dar kan
satsningar goras langre ut i smahusomraden inom tatorten. Sannolikt ar det lattare att komma i gang med
peer-to-peer. Det viktigaste ar att fa till ett tillrackligt antal bilar i tjansten sa att det kanns stabilt och
tryggt for anvandarna att gora sig av med en eller flera bilar.

Var rekommendation &r att ga vidare fran denna forstudie med ett demonstrationsprojekt med syfte att
bidra till mer hallbar mobilitet i smahusomraden genom en kombination av bildelning och 6kad
anvandning av elcyklar, elassisterade lastcyklar och kollektivtrafik. I rapporten ges ett forslag pa tva
olika upplagg pa demonstrationsprojekt.
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2. Inledning

2.1 Bakgrund

En grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet for alla i hela landet &r en del av
malet for transportpolitiken i Sverige. Samtidigt ar malet att transportforsorjningen vara langsiktigt
hallbar. For en del ar bilen en viktig del for att astadkomma en grundlaggande tillganglighet av god
kvalitet medan andra kan tillgodose sina behov med andra fardmedel.

Nar det kommer till atgarder for att astadkomma en mer hallbar tillganglighet i linje med klimatmal och
andra hallbarhetsmal fokuseras ofta pa storre stader. Dar ar avstanden korta, utbudet av kollektivtrafik
god, det finns bra gang- och cykelbanor samt tillgang och pris pa parkering leder till storre acceptans till
alternativ till egen bil. Att bara fokusera pa dessa omraden racker dock inte for att stalla om
transportsektorn. Halften av Sveriges befolkning bor i smahus och boende dar maste darfor ocksa vara
med i omstéllningen.

I smahusomraden ar det oftast enkelt att ha egen bil genom god tillgang till parkering och en infrastruktur
som till stor del ar uppbyggd kring bilen. Det gor det svarare for alternativen till bilen att vara
konkurrenskraftiga. Samtidigt har smahusomraden inom staden, som ibland ocksa ar del av mer blandad
bebyggelse, oftast relativt korta gang och cykelavstand och dven forhallandevis god tillgang till
kollektivtrafik. Det finns darfor alternativ till att anvanda bil for manga drenden. |1 smahusomraden som
ligger mer perifert utanfor staden ar daremot forutsattningar for alternativ till bilen i form av gang, cykel
och kollektivtrafik samre.

| ett tidigare PM (Johansson, 2024) som tagits fram inom ramen for BeSma under 2024 visas att
kunskapen om mobilitetsmonster och tillgang till olika alternativ till egen bil i smahusomraden ar
bristfallig. Det saknas for dessa omraden ocksa kunskap om attityder till alternativ till egen bil och deras
potential att ersatta bilresor och bilinnehav. Det ar kunskapsluckor som denna forstudie avser att bidra
till att minska.

Bilen star for en tredjedel av hushallets energianvandning for boende i smahus. Andelen kan variera
mycket beroende pa hushallets 6vriga energianvandning, antal bilar i hushallet, hur mycket bilarna
anvands och typ av bil. Samtidigt star bilen ocksa for betydande del av kostnaderna for hushallet. Som
exempel kan en tre ar gammal dieselbil av den vanligaste bilmodellen kosta ca 75 000 per ar. Det
inkluderar samtliga kostnader inklusive vardeminskning. Kostnaderna kan variera mycket beroende pa
inkopspris for bilen, typ av drivmedel, kérstrackor och bilens alder.

Nar det kommer till miljépaverkan star transportsektorn for ca 30 procent av de nationella utslappen av
véxthusgaser. Enbart de direkta utslappen fran personbilar stod for 18 procent av de nationella utslappen
av vaxthusgaser (Naturvardsverket, 2024). Till de direkta utslappen tillkommer aven utslapp fran
produktion och distribution av drivmedel, produktion, underhall och skrotning av fordon samt byggande,
drift och underhall av infrastruktur.

 Réknat pa en Volvo XC40 diesel arsmodell 2021 med Motormannens bilkostnadskalkyl.



BESMA

Energimyndighetens natverk
for energieffektiva smahus

Energianvandning och kostnader for hushallets mobilitet kan minskas pa tre satt:
- Alternativ till bilen — minskad bilanvéndning
- Energieffektivare fordon och anvandning
- Buyte till elbil och mojligheter till integrering i hushallets energisystem

Omstéllningen av transportsektorn for att na klimatmal behover bygga pa alla tre satten enligt bl.a.
Klimatpolitiska radet, IPCC och OECD. En sadan omstallning med minskad bilanvéandning och
ersattning med gang, cykel och kollektivtrafik kan ocksa bidra till annan hallbarhet som 6kad fysisk
aktivitet och darigenom forbattrad hélsa och valbefinnande, minskade utslapp av luftféroreningar och
minskat buller fran trafik samt 6kad jamlikhet och jamstélldhet (IPCC, 2022).

Forutsattningarna for minskad bilanvandning varierar som namnts mellan olika typer av
smahusomraden beroende pa hur goda forutsattningarna ar for alternativen till bilen. Vid nybyggnation
av smahus kan behovet av bil vara betydligt lagre om lokaliseringen sker i blandade omraden med god
tillgang till service i form av nérhet till skola, barnomsorg, livsmedelsbutik, narhet till kollektivtrafik av
god kvalitet med bra turtathet och attraktiva restider, utbyggt gang- och cykelvagnat med mera. Tillgang
till bildelning kan ocksa minska behovet av egen bil och dven bilanvandning. Samtidigt svarar
nybyggnationen av smahus bara for en brakdel av det befintliga bestandet varfor det ar viktigt att
fokusera pa det som redan ar byggt.

| detta PM gors en genomgang av kunskaplaget och forutsattningar for alternativ till egen bil med avsnitt
om:

Resfria alternativ
Kortare resor
Gang

Cykel

S
S

N

S

- Elcykel, elsparkcykel
-~ Lastcykel

- Kollektivtrafik

- Samakning

- Delad mobilitet

- Alternativ for varorna

Utdver undersokning av nuvarande mobilitetsmonster, kunskap och attityder till alternativ till bilen
laggs fokus i denna forstudie pa delad mobilitet, framforallt olika bildelningstjanster.
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2.2 Syfte och mal

Syftet med denna forstudie inom ramen for BeSma ar att bidra till en mer hallbar mobilitet for boende i
smahusomraden och darigenom till minskad energianvandning, lagre klimatpaverkan samt béttre hélsa
och narmiljo.

Malet med forstudien ar att 6ka kunskapen om nuvarande mobilitetsménster i smahusomraden och
undersdka lampliga losningar for hallbar mobilitet i sval befintliga smahusomraden som omraden med
nya smahus samt acceptansen och potential for dessa losningar. UtGver detta ingar att ge forslag pa ett
demonstratrationsprojekt for att testa lésningarna.

Den primara malgruppen for denna forstudie ar leverantorer av delningstjanster som alternativ till egen
bil i omraden med smahus och blandade omraden, kommuner, regionala trafikhuvudman, landets
kommunala energi- och klimatradgivare, Villadgarna samt BeSmas medlemmar och huvudman.

2.3 Metod

Forstudien bygger huvudsakligen pa tva delar. Den forsta delen &r en riktad resvaneundersokning till
boende i smahus. | undersokningen fragas ocksa efter kunskap, instéllning och attityder till olika
alternativ till egen bil. Den forsta delen utgdr underlag till 6vriga delar i forstudien som omfattar
intervjuer med aktorer for mobilitetstjanster som kan vara intressanta for smahusomraden,
potentialbedémning och diskussion av olika lgsningar for hallbar mobilitet i smahusomraden samt
forslag till demonstrationsprojekt.

2.3.1 Undersdkning av resvanor, kunskap och attityder till mobilitetsval
Insamling av resvanedata och attityder har skett med hjélp av webbenkéat. Undersokningen péagick 26
november t 0 m 15 december. Eftersom undersokningen genomférdes sent pa aret, da resandet inte ar
representativt for genomsnittet dver aret, genomfordes kartlaggningen av resvanor inte med hjélp av
resdagbok utan genom att stalla mer allmanna fragor om hur ofta och langt man brukar resa med olika
fardmedel och vid olika drenden. Inbjudan om att delta i understkningen skedde med postala
inbjudningsbrev med lank och QR-kod till undersékningen. De individer som det i register fanns ett
registrerat mobilnummer for och som inte besvarade enkaten fick upp till tvda SMS-paminnelser.

Urval och antalet svar

Totalt fick 15 000 personer inbjudan om att delta i undersokningen. Urvalet for de som fatt inbjudan om
att delta i undersokningen ar slumpmassigt bland de 1 864 682 personer som i borjan av november 2024
bodde i villa i centralort i kommunen och som var i dldern 18-74 ar.

Totalt var det 2 383 personer som besvarade enkdten. Av dessa stroks dock 48 enkater eftersom de hade
stora brister i ifyllnad. Darmed ingar 2 335 personers enkater i analyserna. Det motsvarar en svarsandel
pa knappt 16 procent.
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Representativitet

Av de som besvarat enkdten &r 51 procent kvinnor och 49 procent mén. Det stimmer bra med urvalet
da konsfordelningen bland de som bor i villa i kommunhuvudort i aldern 18-74 ar ar helt jamn med 50
procent kvinnor och 50 procent mén.

Nedan visas aldersfordelningen bland de som besvarat enkaten. Med tanke pa att manga flyttar fran sina
foraldrar i 20-arsaldern och sedan inte koper egna villor férran nar man ar éver 30 ar ter sig dven
fordelningen pa aldrar relativt rimlig utifran hur aldersfordelningen bor se ut bland de som bor i villa i
centralort i kommunen.
3.5%
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2.5%
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1.5%
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Figur 2-1 Aldersférdelning bland de som besvarat enkéten.

Drygt tva tredjedelar av de som besvarat enkaten forvarvsarbetar och knappt en fjardedel ar pensionarer.
4 procent studerar. Bland de som studerar ar ca 75 procent 25 ar eller yngre, men det finns de som har
studier som huvudsaklig sysselséttning anda upp i 60-ars &ldern. Aven férdelningen pa sysselsittning
bland de som besvarat enkéten verkar kunna stamma relativt val med hur foérdelningen bor kunna se ut
bland de som bor i villa i centralort i kommunen.

80%
70%
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40%

68%

30% 23%
20%
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0% [ I
Forvarvsarbetar Studerar Pensionar Annat

Figur 2-2 Huvudsaklig sysselsattning bland de som besvarat enkaten.
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2.3.2 Intervjuundersotkning av delningstjanster

For att samla in relevant information om majligheterna for delningstjanster i smahusomraden
genomfordes intervjuer med representanter fran tre olika bildelningsaktérer: GoMore, Hyre och Kinto
Share. Syftet med intervjuerna var att fa en djupare forstaelse for affarsmodeller, marknadspotential,
utmaningar samt méjligheter for etablering av delningstjanster i smahusomraden.

Urval och genomférande

Intervjuerna genomfordes med nyckelpersoner inom respektive organisation for att sékerstélla att
insamlad information kom fran personer med insyn i strategiska beslut och operativa fragor. Malet var
att fa en bred representation av bade peer-to-peer? 16sningar och kommersiell stationar bildelning.

Intervjustudien genomfordes digitalt med tva intervjuare narvarande. Under intervjuerna stalldes en
uppsattning fordefinierade fragor for att skapa en strukturerad insamling av data och samtidigt fanns det
utrymme for féljdfragor beroende pa respondenternas svar for att fa djupare insikt i specifika omraden.

Dokumentation och analys

Under intervjuerna fordes anteckningar av bada intervjuarna for att sakerstélla en noggrann atergivning
av svaren. Efter genomfoérda intervjuer sammanstalldes anteckningarna och strukturerades tematiskt for
att identifiera aterkommande madnster och specifika insikter fran varje aktor. Tillvagagangssattet
mojliggjorde en systematisk jamforelse av svaren och bidrog till en tydligare analys av de mojligheter
och hinder som finns for delningstjanster i smahusomraden.

Den sammanstéllda informationen ligger till grund for rapportens analys om mdjligheter till
delningstjanster i smahusomraden dar det sker en jamforelse av aktorernas perspektiv och lyfter fram
centrala faktorer som paverkar utvecklingen av delningstjanster utanfor storre stader.

3. Tillgang till fardmedel och resvanor bland de som bor i
villai centralort i kommuner

| detta kapitel inkluderas alla som besvarat enkaten, det vill sdga ett slumpmassigt urval till personer
som ar mellan 18 och 74 ar och som bor i villa i kommuners centralorter.

3.1 Tillgang till fardmedel

95 procent av de som bor i villa i centralort i kommunen har korkort. 96 procent anger att hushallet man
bor i permanent har tillgang till bil och i genomsnitt har hushallet 1,5 bilar. Férdelningen pa olika typer
av bilar visas i Figur 3-1. | figuren visas ocksa fordelning enligt nationell statistik for 2024 (Trafikanalys,
2025). Vid jamforelse mot den nationella statistiken framgar att de som deltagit i denna undersokning i

2 Peer-to-peer bildelning innebar vanligtvis bildelning direkt mellan privatpersoner.
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storre utstrdckning anvéander elbilar &n genomsnittet i landet. Detta kan hdnga samman med att denna
undersokning riktar sig till de som bor i villa och darmed troligtvis har battre mojlighet att ladda bilen
vid hemmet &n de som bor i lagenhet.

60%

51%
50%

44%
40%

31%31%
30%
20%
12% 11%
10% 7% 6%
3%
Bensin Diesel El Laddhybrid Etanol Gas

m Dennaundersokning  ® Nationell statistik 2024

Figur 3-1 Fordelningen pa olika typer av bilar som hushé&llen har permanent tillgang till®.

Deltagarna i undersokningen fick ocksé svara pa fragan ”Kan du anvéinda dig av bil nidr du behover
det?”. Svaret visas i den forsta stapeln i Figur 3-2. Av figuren framgar att 92 procent alltid eller for det
mesta kan anvanda sig av bil nar de behdver det. Endast 4 procent anger att de séllan eller aldrig kan
anvanda sig av bil nér de behover det.

| Figur 3-2 visas ocksé svaren for de snarlika frdgorna om tillgang till andra firdmedel; ”Har du tillgang
till en vanlig cykel?”, ”Har du tillgang till elcykel i hushallet?”, "Har du tillgang till lastcykel i
hushallet?” samt Har du tillgang till bra kollektivtrafik som passar, eller skulle passa, for de resor du
gor?”. Som framgar av figuren har 84 procent alltid eller for det mesta tillgang till en vanlig cykel. 23
procent anger att de alltid eller nastan alltid har tillgang till elcykel i hushallet och motsvarande andel
for lastcykel ar 3 procent. Bra kollektivtrafik som passar for de resor man gor har 53 procent alltid eller
for det mesta tillgang till och ytterligare 20 procent ibland tillgang till.

%1 den nationella statistiken finns aven bensinhybrider och dieselhybrider. Dessa har i diagrammet lagts till bensin respektive diesel.
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Figur 3-2 Tillgang till olika fardmedel bland de som bor i villa i centralort i kommuner.

3.2 Resvanor

3.2.1 Antal resor samt fardmedels- och arendeférdelning
Deltagarna i undersokningen ombads att ange hur ofta de gor resor med olika fardmedel och &renden
med svarsalternativ for vart och ett av fardmedlen respektive arendena enligt nedan:

- 5-7 ganger i veckan

> 2-4 ganger i veckan

- Nagon gang per vecka

- Nagon gang i manaden

-~ Mer séllan/ aldrig

For att skatta hur manga resor de gor per vecka har da antagits att 5-7 ganger i veckan motsvarar 6
resor/vecka, 2-4 ganger i veckan motsvarar 3 resor/vecka, nagon gang i veckan motsvarar 1 resa/vecka
och ndgon gang i manaden motsvarar 0,25 resor i veckan. Allt avser resor enkel vag.

| genomsnitt berdknas de som bor i villa (i kommunhuvudorter) da att gora totalt cirka 11 enkelresor per
person och vecka. Utifran andra resvaneundersokningar skattas att hemresor utgor 40 procent av alla
resor och om samma antas har skulle det totala antalet resor uppga till 18 resor per person och vecka®.
Det ger i snitt 2,6 resor per person och dag vilket stammer vél med andra undersékningar om hur
omfattande resandet brukar vara per person och dag. Om dessa hemresor antas jamnt fordelade éver de
olika fardmedlen fas en fardmedelsfordelning enligt figuren nedan.

4 Da enkaten inte ar en traditionell resedaghok dar det specificeras vad som menas med resa har vi utgétt fran att respondenterna tolkat fragorna
som att det handlar om antal drenden och att de da inte raknat hemresan som en resa.
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Figur 3-3 Fardmedelsfordelning bland de som bor i villa i centralort i kommuner.

| Figur 3-4 visas arendefordelningen som beraknats pa motsvarande satt som fardmedelsfordelningen.

4% 5% W Arbete/skola

B Inkop dagligv
13%
34% M InkOp mindre varor

Inkdp skrym varor
7% m Fritid/noje
Slakt/vanner
= Hamta person
14% Hamta paket

2% 4% 18% m Atervinning

Figur 3-4 Arendeférdelning bland de som bor i villa i centralort i kommuner.

3.2.2 Transportarbete

For att berdkna transportarbetet per person och dag har genomsnittlig reslangd per resa for respektive
fardmedel beraknats for alla deltagare i undersokningen utifran hur ofta de anger att de anvander aktuellt
fardmedel. Utifran detta, och med hansyn till hur manga personer som anger att de anvander de aktuella
fardmedlen olika ofta, har genomsnittligt antal kilometer per fardmedel per person och dag beraknats.
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| Figur 3-5 visas detta som bla staplar. | figuren visas ocksa motsvarande siffror fran Riks RvVUn 2011-
2016° med ett urval av de som bor i smahusbebyggelse i aldern 18-74 ar. | figuren visas dven statistik
fran Riks RVUn i aldern 18-74 ar men utan urval om var man bor. Notera att siffrorna inte ar helt
jamforbara med hansyn till olika metoder da man i Riks-RVUn utgatt fran redogorelse av resor som sker
under ett dygn och deltagarna i denna undersokning i stallet skattat hur de brukar resa pa en grov skala.
Som framgar av figuren visar denna undersokning pa langre transportarbete till fots, med cykel och med
tag an i Riks-RVUn. Resta kilometer som bilférare och bilpassagerar stammer dock relativt val mellan
undersékningarna och summan av resta kilometer som forare respektive passagerare blir i bada
undersokningarna 36 kilometer per dag om man i Riks RVUn jamfor mot urval om boende i smahus.
Utan urval om boende i smahus ar genomsnittet i Riks RVUn 30 kilometer. | denna undersokning har
deltagarna inte, sa som i Riks-RVUn, frigats om hur mycket man reser med andra” firdmedel dér bland
annat flyg ingar.

Km per person och dag
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40
30 26 28
20 10 7 o 1111
7 1
0 190810 200606 00 282120 3238
0 [ — ==
o Qoo Q} %’ é’ 'bQO & \Q’ ’b
O‘D \(ﬁ\& ’\,& Q,\} Al \é(b Q}(b ?s\(\ ‘\6\,
A\ & > o
N ¢ il
o N

® Denna undersokning ™ RES2011-2016 (boende i smdhus 18-74 ar) = RES2011-2016 (18-74 ar)

Figur 3-5 Resta kilometer med olika fardmedel per person och dag bland de som bor i villa i centralort i kommuner samt jamforelser mot
statistik fran Riks-RvUn.

P& samma satt som transportarbetet beraknats per fardmedel och person och dag har transportarbetet
ocksa beraknats per drende. Summeringen av antal resta kilometer med olika drenden blir betydligt lagre
&n summeringen av antal resor med olika fa&rdmedel. Resta kilometer med olika drenden férutom for
arbetsresor (dér respondenterna antas ha battre uppfattning om reslangder an for andra resor) har darfor
justerats upp i jamn proportion for att fa samma totalsumma som for resta kilometer med olika
fardmedel. Det uppviktade resultatet visas i Figur 3-6.

° Den aldre riks-RVUn fran ar 2011-2016 innehaller till skillnad fran nyare undersékningar uppgift om bostadstyp. Darfor gors jamforelsen
mot dessa lite aldre siffror och inte med de fran senare ar.
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Figur 3-6 Resta kilometer med olika &renden per person och dag bland de som bor i villa i centralort i kommuner.

4. Tillgang till fardmedel och resvanor fér de med stor
tillgang till bil som bor i villai centralort i kommuner

Eftersom fokus for studien ar att undersdka vilka mojligheter som eventuellt finns att minska behovet av
resande med egen bil studeras nu de individer som har stor tillgang till egen bil. Att ha stor tillgang till
egen bil definieras i denna studie som att ha permanent tillgang till minst en bil i hushallet och att man
anger att man ibland, for det mesta eller alltid har tillgang till bil nar man behéver.

4.1 Tillgang till fardmedel

Av de som har permanent tillgang till minst en bil och anger att de i alla fall ibland har tillgang till bil
nar de behover det anger 6ver 71 procent att de alltid har tillgang till bil och 25 procent att de for det
mesta har tillgang till bil ndr de behover. 4 procent anger att de “ibland” har tillgang till bil, se Figur
4-1. Aven tillgangen till cykel ar stor dar 85 procent anger att de alltid eller for det mesta har tillgang
till cykel. 11 procent uppger att de inte har tillgang till cykel alls.

Tillgangen till elcykel och lastcykel ar betydligt lagre. 23 procent uppger att de alltid eller for det mesta
har tillgang till elcykel medan endast 2 procent har tillgang till lastcykel. 1 procent uppger att de har
tillgang till elcykel via en cykelpool och 0,3 procent att de har tillgang till lastcykel via cykelpool.
Halften uppger att de alltid eller for det mesta har tillgang till bra kollektivtrafik for de resor de gor.
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Figur 4-1 Tillgang till olika fardmedel bland de som bor i villa i centralort i kommuner och som har stor tillgang till bil.

| snitt har personer med stor tillgang till egen biltillgang till i genomsnitt 1,6 bilar per hushall.
Fordelningen pa olika typer av bilar visas i Figur 4-2.

50%
45% 44%
40%
35%
31%
30%
25%
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0% | —_—
Bensin Diesel El Laddhybrid Etanol Gas

Figur 4-2 Fordelningen pa olika typer av bilar som hushallen har permanent tillgang till bland de som har stor tillgang till bil.

Av de hushall som har elbil har 90 procent en elbil och 10 procent tva elbilar. 53 procent uppger att de
ocksa har en bil med férbranningsmotor medan 47 procent endast har elbil(ar).
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4.1.1 Laddning av elbilar och laddhybrider

Av de som uppger att de har elbil eller laddhybrid i hushallet har drygt 90 procent majlighet att ladda
vid huset. De allra flesta av dessa laddar pa den egna tomten (94 procent), medan 6 procent laddar pa
gemensam anlaggning i bostadsomradet.

78 procent laddar via laddbox, 6 procent via trefasladdning (400 V) och 16 procent via vanligt eluttag
(230 V).

De allra flesta laddar mest vid hemmet, 70 procent uppger att 90 eller 100 procent av all laddning sker
vid hemmet. Endast totalt 6 procent uppger att de laddar mindre &n 50 % vid hemmet, se Figur 4-3.

Bland de som har mdjlighet att ladda vid hemmet ar det vanligare att ha en solenergianlaggning pa huset.
I denna grupp anger 30 procent att de har solenergianldggning, medan motsvarande andel bland dem
som inte har mdjlighet att ladda hemma &r 14 procent.

40%
35%

30%

25%

20%

15%

10%

/|
w — m - m - K _

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel laddning som sker vid hemmet

Figur 4-3 Andel av laddning som sker vid hemmet bland de som har stor tillgang till bil.

4.2 Resvanor bland de som har stor tillgang till bil

Genom att andelen som har minst en bil i hushallet och atminstone ibland har tillgang till bil &r sa stor
bland de som bor i villa ar deras fardmedelsférdelning véldigt lik den som hela gruppen som bor i villa
har och som har redogjorts for i kapitel 3.2.

De beraknas gora lika manga resor per dag som hela gruppen (2,6 resor per dag). Deras
fardmedelsfordelning visas i Figur 4-4.
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Figur 4-4 Fardmedelsfordelning bland de som bor i villa i centralort i kommuner och har stor tillgang till bil.

Jamfort med alla som bor i villa har de 2 procentenheter stérre andel resor som bilférare och i stallet en
procentenhet mindre andel gangresor och ocksa en procentenhet mindre andel cykelresor.

| Figur 4-5 visas ocksa motsvarande siffror fran Riks RVUn 2011-2016° med ett urval av de som bor i
smahusbebyggelse i dldern 18-74 ar och som har minst en bil i hushallet. I figuren visas ocksa statistik
fran RES utan urval om boende i smahus eller tillgang till bil. Notera att siffrorna inte ar helt jamforbara
med hansyn till olika metoder da man i Riks-RVUn utgatt fran redogdrelse av resor som sker under ett
dygn och deltagarna i denna undersokning i stallet skattat hur de brukar resa pa en grov skala. Som
framgar av figuren visar denna undersokning pa mindre andel resor med bil som forare och i stéllet
genomgaende hogre andelar med alla 6vriga fardmedel. Som kommer visas i Figur 4-7 ar dock
transportarbetet i denna undersdkning mycket likt transportarbetet for motsvarande grupp i Riks RvUn.

6 Den &ldre riks-RVUn fran ar 2011-2016 innehaller till skillnad fran nyare undersékningar uppgift om bostadstyp. Darfor gors jamforelsen
mot dessa lite aldre siffror och inte med de fran senare ar.
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Figur 4-5 Fardmedelsfordelning i denna undersékning bland de som bor i villai centralort i kommuner och har stor tillgang till bil jamfort
med statistik fran RES 2011-2016 (med urval boende i smahus 18-74 &r med minst en bil i hushallet respektive utan urval om boende i
smahus eller tillgang till bil).

Nar det géller arendefordelning bland de som har minst en bil i hushallet och atminstone ibland har
tillgang till bil &r den precis densamma som gruppen som bor i villa som helhet, se Figur 4-6.
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Figur 4-6 Arendeférdelning bland de som bor i villa i centralort i kommuner och har stor tillgéng till bil.

4.2.1 Transportarbete

P4 samma satt som transportarbetet per person och dag beraknades i kapitel 3 har transportarbetet
beraknats for de som atminstone ibland har tillgang till bil och har minst en bil i hushallet. Resultaten
visas i de tva figurerna nedan dar Figur 4-7 visar transportarbetet uppdelat per fardmedel och Figur 4-8
uppdelning pa drende.
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Skillnaden jamfort med nar man ser pa alla de som bor i villa blir liten. | Figur 4-7 med uppdelning pa
fardmedel har ocksa pa samma satt som i kapitel 3 lagts in jamforelsevarden fran RES2011-2016.

Vid jamforelse mot datan fran RES blir slutsatsen densamma, att denna undersokning visar pa langre
reslangd per person och dag for resor till fots, med cykel och med tag, men att den skattade reslangden

med bil blir ungefar lika stor som den som RES visar pa.

60
a0
S 50
§ 40
2829
S 30 23
2]
[
2 20 10g 4 1
E 0.6 430 7.
~ 0.8 20 252120 3.8 I
1.8 %910 207796 o0 l. 0
N (\Qo > > & °¢§o & &
® o & ® D &
\SQ' ’bc’ Q>§” éb
Q Y &
N &L
© N

® Denna undersokning (urval med god tilgang till bil)

55
5249

1111 ||

X \’b{\,

B RES2011-2016 (boende i smahus 18-74 ar, minst en bili hushallet)

RES2011-2016 (18-74 &r)

Figur 4-7 Resta kilometer med olika fardmedel per person och dag bland de som bor i villa i centralort i kommuner och har stor tillgang
till bil jamfort med statistik fran RES 2011-2016 (med urval boende i smahus 18-74 ar med minst en bil i hushallet respektive utan urval

om boende i smahus eller tillgang till bil).

| Figur 4-8 med uppdelning av transportarbetet per &rende har precis som for hela gruppen som bor i
villa en uppréakning skett sa att totalsumman blir densamma som for resta kilometer med olika fardmedel.

60 52
0 50
©
5 40
o
§ 30
5 2 19
o 13
= 7.8
~ 10
3717 o9 0 39 06 09
0 [ | - —_ [ | _ —_
NG L N N BX X Q X & NS
© 4'5‘0 & 4'5‘0 \00\ N Q,«"Jo Nl Q&\‘Q /\6@
5 $ @ g O & J I
& g & Q & A @ & xQ
Q QO N Q N S O S
¥ R & & = RO RS
& & &
N N S
\(-OQ
&

Figur 4-8 Resta kilometer med olika &renden per person och dag bland de som bor i villa i centralort i kommuner och har stor tillgang till

bil.
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5. Potential till minskat bilresande

| detta kapitel, liksom i kapitel 4, inkluderas bara de som har minst en bil i hushallet och i alla fall
ibland har tillgang till bil. I kapitel 5.1 inkluderas dessutom bara de som ocksa anger att de
forvarvsarbetar.

5.1 Potential for mer arbete hemifran

| dagslaget arbetar forvarvsarbetande med stor tillgang till bil till allra storsta delen fem dagar i veckan
(84 procent). Knappt 10 procent arbetar fyra dagar i veckan, och en liten andel brukar arbeta fler eller
farre dagar i veckan. 57 procent av de forvarvsarbetande med stor tillgang till bil uppger att de brukar
kora bil till arbetet. Det ar nastan ingen skillnad i hur manga dagar man brukar arbeta mellan de som
reser med bil till arbetet och hela gruppen, se Figur 5-1.

90% 84%84%
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M Alla forvarvsarbetare  m Biltill jobbet

Figur 5-1 Antal dagar i veckan forvarvsarbetande med stor tillgang till bil brukar arbeta. Dels totalt, dels for de som reser i bil till arbetet.

De flesta arbetar inte hemifran alls, utan ar pa arbetsplatsen alla dagar man arbetar, dock &r det relativt
vanligt att arbeta hemifran nagon eller nagra dagar i veckan, se Figur 5-2.
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Figur 5-2 Antal dagar i veckan forvéarvsarbetande med stor tillgang till bil brukar arbeta hemifran. Dels totalt, dels for de som reser i bil
till arbetet.

De personer som anger att de brukar resa med bil till arbete &r pa arbetsplatsen lite oftare an de som
reser med andra fardmedel. | denna grupp ar det ocksa nagot fler som séger att det de inte kan arbeta
mer hemifran pa grund av arbetes natur. | bada grupper anger ungefar var fjarde att de skulle vilja arbeta
hemifran mer &n de gor idag.
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Figur 5-3 Antal som skulle vilja arbeta hemifran mer &n man gér idag bland forvarvsarbetande med stor tillgang till bil. Dels totalt, dels
for de som reser i bil till arbetet.

Det finns vissa skillnader mellan kénen nar det galler 6nskan om att kunna arbeta mer hemma. Det ar
ungefar lika stor andel kvinnor som méan som anger att det inte gar att arbete mer hemma (34 procent
jamfdrt med 31 procent) men storre andel kvinnor an man, 28 procent jamfért med 19 procent, anger att
de skulle vilja arbeta mer hemifran.
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Denna grupp — som har stor tillgang till egen bil, forvarvsarbetar, brukar kora bil till arbetet och skulle
vilja arbeta mer hemifran (och inte anger att de inte kan gora det) utgor 9 procent av alla som svarat i
undersokningen. Resléangden till arbetet for denna grupp &r i snitt 27 kilometer.

Om 9 procent av Sveriges befolkning som bor i villa i centralort i kommuner skulle arbeta hemifran en
dag till i veckan skulle man per vecka spara drygt 685 000 km (antar att bel&ggningsgrad i bil for
arbetsresor ar 1,1 personer’). Om man raknar med 45 arbetsveckor pa ett ar skulle det innebéra att knappt
31 miljoner bilkm skulle sparas per ar.

5.2 Potential for 6kad bildelning

Det &r ingen av de som har god tillgang till egen bil som anger att den bil de kér mest ar en bilpoolsbil.
12 procent av de som har god tillgang till bil anger att det skulle vara intressant eller mycket intressant
att dela bil med andra, t ex genom att vara med bildelning, se Figur 5-4.

Mycket intressant
2%

Intressant
10%

Tveksamt
Inte alls 29%
intressant
59%

Figur 5-4 Intresse for att dela bil med andra bland de som har stor tillgang till bil.

De flesta som &r intresserade anger att foreningsdagd bildelning skulle vara mest intressant. Darefter
kommer kommersiell stationar bildelning. Lika manga &r intresserade av privat bildelning som av
kommersiell flytande bildelning se Figur 5-5. Notera att flera svar var mojliga varfor summan i figuren
&r mer &n 100 procent.

7 Belé&ggningsgrad i bil for arbetsresor dr enligt Trafikanalys 1,1 personer, https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_6-
forvarvsarbetande-och-deras-arbetsresor.pdf
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Privat bildening Féreningsagd Kommersiell Kommersiell Annat
bilpool stationar bilpool  flytande bilpool

Figur 5-5 Intresse for olika former av billdelning bland de som har stor tillgang till bil och ar intresserade av bildelning.

De flesta som ar intresserade av att dela bil anger att det framst &r av miljomassiga eller ekonomiska
skal, men relativt manga ocksa av praktiska skal som att man sliper serva och underhalla en bil, att man
far tillgang till olika stora bilar, se Figur 5-6. Notera att flera svar var mojliga varfor summan i figuren
ar mer an 100 procent.

Braformijon (NG 2%
Ekonomiskt (NG 72%
Slippa serva bilen/byta daickmm [ NRMEIEEEEEEEE /%

Ha méjlighet att fa tillgang till olika stora bilar for
oAt s . 22%
olika andamal

Alltid ha tillgang till relativt ny bil | NN 23%
Annat | 2%
0% 20%  40%  60%  80%  100%
Figur 5-6 Skal till varfér man ar intresserad av bildelning bland de som har stor tillgang till bil.
Av de som dr intresserade eller mycket intresserade &r 55 procent kvinnor och 45 procent man. Det kan
jamforas mot gruppen som helhet som har god tillgang till bil dar 51 procent ar kvinnor och 49 procent

man. Det tyder pa att kvinnorna darmed skulle vara nagot mer intresserade av bildelning &n ménnen
aven som skillnaden inte &r sa stor.
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Det ar en god spridning bland de intresserade avseende alder, det finns intresserade fran 18 och upp till
74 ar. Detta avspeglar sig ocksa i sysselsattning bland de som ar intresserade av att dela bil med andra;
av de intresserade &r 78 procent forvarvsarbetande, 4 procent studerar och 14 procent &r pensionarer.
Vid jamforelse med gruppen med god biltillgadng som helhet framgar att andelen som forvarvsarbetar ar
hogre och andelen pensionérer ar lagre bland de som intresserade av bildelning, i gruppen med god
biltillgang som helhet &r andelen forvarvsarbetande 69 procent, 4 procent studerar och 23 procent &r
pensionérer.

Hushallstyperna mellan de som ar intresserade varierar ocksa. 49 procent av hushallen bestar av minst
tva vuxna med barn, och 41 procent av hushallen tva eller fler vuxna utan barn. 6 procent av hushallen
bestér av ensamstdende utan barn och 4 procent av ensamstiende med barn. Aven hér skiljer sig de
intresserade nagot fran gruppen med god biltiligang som helhet. Familjer med barn &r mer intresserade
av bildelning an andra. Gruppen med god biltillgdng som helhet har mindre andel med minst tva vuxna
med barn (38 procent) och ensamstaende med barn (3 procent) och istallet hdgre andelar vuxna utan
barn (51 procent) och ensamstaende utan barn (8 procent).

Nedan gors jamforelser i resbeteende mellan de som anger att de &r intresserade, eller mycket
intresserade, av att dela bil med andra och gruppen med god biltillgang som helhet. | detta sammanhang
ar det dock viktigt att notera att de som angivit intresse for att dela bil &r relativt fa, 247 personer. Man
bor darfor ta i beaktande att analyserna av dessa personers resheteende darmed ar mer osakra &n om man
ser pa gruppen med god biltillgdng som helhet.

Fardmedelsfordelning for de som har stor tillgang till bil och intresserade, eller mycket intresserade, av
att dela bil med andra visas i Figur 5-7. Vid jamforelse med gruppen som helhet som har stor tillgang
till bil (se Figur 4-4) framgar att de som é&r intresserade av bildelning har mindre andel bilresor, 36
procent jamfort med 49 procent for gruppen som helhet. Reslangden per bilresa &r dock langre for de
som &r intresserade av att dela bil.
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Figur 5-7 Fardmedelsfordelning bland de som bor i villa i centralort i kommuner och har stor tillgang till bil och &r intresserade eller
mycket intresserade av att dela bil.

| Figur 5-8 visas hur langt de som har stor tillgang till bil och ar intresserade, eller mycket intresserade,
av att dela bil, i genomsnitt reser med olika fardmedel per dag. De som har stor tillgang till bil och &r
intresserade av bildelning reser i genomsnitt nagot langre per dag &n gruppen med stor tillgang till bil
som helhet. Framfor allt reser de langre med tag. Reslangden med bil &r ungefar densamma, totalt 36
km/person och dag for de som éar intresserade eller mycket intresserade av att dela bil jamfért med 38
km/person och dag for gruppen med god tillgang till bil som helhet.

70
60
50
40
30
20

Km/person och dag

10

62

Figur 5-8 Resta kilometer per person och dag med olika fardmedel bland de som bor i villa i centralort i kommuner och har stor tillgang
till bil och &r intresserade eller mycket intresserade av att dela bil.
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Vid jamforelse mot arendefordelning bland i hela gruppen av de som har god tillgang till bil (vilket
visats i Figur 4-6) och de som ocksa anger att de &r intresserade, eller mycket intresserad av att dela bil
(vilket visas i Figur 5-9) ar arendefordelningen relativt lika. De som é&r intresserade, eller mycket
intresserade, av att dela bil har dock 4 procentenheter stérre andel resor till arbete/skola jamfort med
hela gruppen som har god tillgang till bil. | stéllet har de framst mindre andel resor for olika typer av
inkop.

3% % m Arbete/skola

m Inkop dagligv
13% p aaglig

M InkOp mindre varor
38%

Inkop skrym varor
6% m Fritid/noje
Slakt/vanner

m Hamta person
14%

Hamta paket

1%14% 16% m Atervinning

Figur 5-9 Arendeférdelning bland de som bor i villa i centralort i kommuner och har stor tillgdng till bil och &r intresserade eller mycket
intresserade av att dela bil.

Resléngd per person och dag med olika &renden har for gruppen som &r intresserad av att dela bil raknats
upp pa samma satt som for gruppen som helhet sa att den totala reslangden for samtliga arenden blir lika
stor som for samtliga fardmedel. Férdelningen pa olika &renden visas Figur 5-10.

Vid jamforelse mellan tidigare visade Figur 4-7 (for hela gruppen) med stor tillgang till bil och Figur
5-10 ovan for de som &r intresserade av bildelning framgar att reslangd per person och dag ar langre
med samtliga arenden utom inkdpsresor bland de som &r intresserade, eller mycket intresserade av att
dela bil &r for gruppen med god biltillgang som helhet.
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Figur 5-10 Reslangd per arende och per person och dag for de som har god tillgang till bil och &r intresserade eller mycket intresserade av
att dela bil.

Tidigare forskning® visar vilken effekt pa bilkérningen som &r rimlig att anta om man bérjar anvanda
bildelning. Effekten beror pa om du har bil sedan innan och om du fortsatt &ven kommer ha tillgang till
egen bil, se Tabell 5-1.

Tabell 5-1 Biltrafikarbete fére och efter medlemskap i bildelning beroende pa tillgang till egen bil (kalla: (International Energy Agency,
2009) och (Rydén & Morin, 2005), sista kolumnen &r berdknad fran nast sista kolumnen.

Innan Med Forandring Andel Andel anvandare
bildelning bildelning i bilkm anvandare med egen bil

(km/ar) (km/ar) innan bildelning

Ingen egen bil innan bildelning 0 1000 25% -

Gor sig av med egen bil

(men tillgang till bil genom 10000 5000 -50 % 65% 87%
bildelning)
Fortsatt egen bil ocksd med

. . 10000 9000 -10% 10% 13%
bildelning
Genomsnitt 7500 4400 100% 100%

Bland vara deltagare i undersdkningen som tycker att bildelning ar intressant eller mycket intressant har
alla idag tillgang till egen bil. Effekten av att ga med i bildelning &r olika beroende pa om man véljer att
ha kvar en egen bil, eller om man inte langre har en egen bil, dar biltrafikarbetet minskar med 50 procent
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om man inte har egen bil och med 10 procent om man har kvar en egen bil. Med beaktandet att gruppen
utan egen bil inte finns med i urvalet skulle 87 procent av de som gar med i bildelning gora sig av med
sin bil och 13 procent aven fortsatt ha egen bil om férhallandet bland de som bor i villa i kommuners
huvudorter gor sa som rapporteras i Moses 2005°. Vi bedémer dock att detta kan vara en 6verskattning
eftersom personer som bor i tatare miljoer (oftare lagenheter) sannolikt har battre forutsattningar for att
leva utan egen bil. For att fa en uppfattning om effekterna av bildelning beroende pa detta gors tva
skattningar, en dar 87 procent gor sig av med egen bil, och en déar 50 procent gor sig av med den egna
bilen.

Av de 12 procent som dr intresserade av bildelning uppger 2 procent att de ar mycket intresserade och
10 procent att de &r intresserade, se Figur 5-4. Om man antar att alla som anger att de ar mycket
intresserade av bildelning gar med i bildelning om de har bra forutsattningar och att halften av de som
sager att de &r intresserade gor det om de har bra forutsattningar skulle totalt sett 7 procent ga med i
bildelning.

I snitt reser dessa personer, som har stor tillgang till egen bil och &r intresserade eller mycket intresserade
av att dela bil med andra (till exempel genom bildelning) 36 km med bil per dag.

Om 7 procent av Sveriges befolkning som bor i villa i kommunhuvudorter skulle ga med i bildelning
och 87 procent av dessa inte langre skulle ha en egen bil skulle biltrafikarbetet minska med knappt 500
miljoner km per ar (antar att beldggningsgrad i bil &r 1,5 personer®). Om man i stéllet antar att 50 procent
skulle gora sig av med egen bil skulle effekten bli en minskning med drygt 330 miljoner km per ar. |
kapitel Error! Reference source not found. illustreras och diskuteras hur stor férandring detta innebar
i relation till totala méngden biltrafikarbete.

5.3 Potential for 6kat resande med elcykel

I gruppen som har stor tillgang till egen bil har 23 procent alltid eller for det mesta tillgang till elcykel i
hushallet (se figur i kapitel 4.1). En procent har tillgang till elcykel via cykelpool. Totalt har drygt halften
(51 procent) nagon gang provat att anvanda en elcykel.

Av de som har lagre tillgang till elcykel i hushallet idag (angett att man ibland, sallan eller aldrig har
tillgang till elcykel i hushallet) &r en tredjedel intresserad av att ha tillgang till elcykel, se Figur 5-11.

9 Beldggningsgrad i bil &r enligt Trafikanalys i snitt 1,5 https://www.trafa.se/globalassets/pm/2022/pm-2022_3-transportsektorns-
samhallsekonomiska-kostnader---bilagor.pdf
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Figur 5-11 Intresse for delning av elcykel bland de som har 13g tillgang till elcykel och som har stor tillgang till bil.

Det &r nagot fler kvinnor an man som &r intresserade av att ha elcykel, 54 procent respektive 46 procent.
Det ar en god spridning i alder, fran 18 till 74 ar. Av de (fa) som séger att de redan har tillracklig tillgang
har ungefar 40 procent tillgang till elcykel genom cykelpool.

Av de som &r intresserade eller mycket intresserade av att ha tillgang till elcykel anger knappt tre av fyra
att de tror att en elcykel skulle kunna ersétta bilresor (ja, i stor utstrdckning och ja, vid vissa resor), se
Figur 5-12.

Nej, for jag kor

Ja, istor
inte bil, 1%

utstrackning,
10%

Nej, 8%

Tveksam, 19%

Ja, vid vissa
resor, 62%

Figur 5-12 Hur de som ar intresserade eller mycket intresserade av att ha tillgang till elcykel (av de som har 1&g tillgang till elcykel och
som har stor tillgang till bil) tror att deras bilanvandning skulle paverkas om de fick tillgang till sadan.

De resor som denna grupp (gron i Figur 5-12) tror att man skulle kunna ersétta ar till storsta delen resor
for fritidsaktiviteter och ngje, foljt av inkdp av dagligvaror och hdmta/lamna paket. Men dven arbetsresor
och inkdp av mindre varor tdnker man kan ersattas ibland, se Figur 5-13.
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Figur 5-13 Vilken typ av bilresor som man tror att man skulle kunna ersétta (respektive har ersatt) med resor med elcykel.

Detta stdimmer Over lag bra med vad de som idag har elcykel rapporterar att de har ersatt for bilresor.
Av de som har elcykel idag rapporterar dock fler att man ersétter bilresor till arbetet, och farre att man
ersatter bilresor vid inkop och for att hdamta paket.

Totalt anger 15 procent av de som deltagit i undersokningen, har stor tillgang till bil och inte har tillgang
till elcykel idag, men intresserade av att ha det att de tror att de skulle kunna erséatta bilresor med elcykel
om de hade tillgang till elcykel. Av dessa antas 42 procent ersatta bilresor till arbetet/skola med
elcykelresor, 46 procent ersatter bilresor for inkop av dagligvaror och sa vidare, se Figur 5-13. De som
uppger att de tror att de skulle kunna ersatta bilresor med elcykel antas att de ersétter 20 procent av
bilresorna med elcykel. Detta baseras pa en undersokning av personer som fatt testa elcykel dar resultatet
visade pa en minskning av bilresorna med 21 procent bade sett till antal resor och total reslangd
(Soderberg, Adell, & Winslott Hiselius, 2021). Det vill sdga att de for de 42 procent som uppger att de
tror att de skulle ersétta bilresor till arbete/skola med elcykel skattas att de ersétter 20 procent av sina
arbets-/skolresor med elcykel.

Om 15 procent av Sveriges befolkning som bor i villa i kommunhuvudorter skulle géra samma
forandring som personerna i undersokningen om man hade tillgang till elcykel finns det potential att
minska biltrafikarbetet med knappt 160 miljoner bilkm per ar (antar att belaggning i bil for arbetsresor
ar 1,11° och for andra typer av resor ar 1,5). | kapitel Error! Reference source not found. illustreras
och diskuteras hur stor forandring detta innebdr i relation till totala mé&ngden biltrafikarbete.

10 Beldggningsgrad i bil for arbetsresor &r enligt Trafikanalys 1,1 personer, https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_6-
forvarvsarbetande-och-deras-arbetsresor.pdf

11 Belédggningsgrad i bil &r enligt Trafikanalys i snitt 1,5 https://www.trafa.se/globalassets/pm/2022/pm-2022_3-transportsektorns-
samhallsekonomiska-kostnader---bilagor.pdf
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5.4 Potential for 0kat resande med lastcykel

I gruppen som har stor tillgang till egen bil har 2,5 procent alltid eller for det mesta tillgang till lastcykel
i hushallet (se figur i kapitel 4.1). Enstaka personer uppger att de har tillgang till lastcykel via cykelpool.
Totalt har 7 procent nagon gang provat att anvanda en lastcykel.

Av de som inte har tillgang till lastcykel i hushallet idag (angett att man ibland, séllan eller aldrig har
tillgang till lastcykel i hushallet) ar 15 procent intresserad av att ha tillgang till elassisterad lastcykel, se
Figur 5-14. Det ar lika manga kvinnor som man som ar intresserade av att ha elassisterad lastcykel. Det
ar en god spridning i alder, fran 18 till 74 ar.

Har redanidag
tillracklig tillgang
tillelassisterad
lastcykel, 0%

Mycket intressant,
4%

Intressant, 11%

Tveksam, 25%
Inte alls intressant,
60%

Figur 5-14 Intresse for delning av lastcykel bland de som har 13g tillgéng till lastcykel och som har stor tillgang till bil.

Av de som ar intresserade eller mycket intresserade av att ha tillgang till elassisterad lastcykel anger en
majoritet (74 procent) att de tror att en assisterad ellastcykel skulle kunna ersétta bilresor (ja, i stor
utstrackning och ja, vid vissa resor), se Figur 5-15.
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Figur 5-15 Hur de som &r intresserade eller mycket intresserade av att ha tillgang till lastcykel (av de som har 1ag tillgang till lastcykel och
som har stor tillgang till bil) tror att deras bilanvandning skulle paverkas om de fick tillgang till sadan.

De resor som denna grupp (gron i Figur 5-15) tror att man skulle kunna ersatta ar till storsta delen resor
for inkdp av dagligvaror, hamta/lamna paket och atervinning, men aven till viss del inkép av skymmande
varor och andra mindre varor, se Figur 5-16.
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Figur 5-16 Vilken typ av bilresor som man tror att man skulle kunna ersatta (respektive anger att man har ersatt) med resor med lastcykel.

Detta skiljer sig lite fran hur de som idag har lastcykel anger att de ersatter bilresor. Av de som har
lastcykel idag rapporterar farre att de ersatter inkop for dagligvaror, atervinning men aven lagre andel
anger att de ersatt bilresor for hdmta/lamna paket.

Det finns ocksa resor dar fler bland de som idag har lastcykel anger att de ersatt bilresor an vad de som
inte har lastcykel tror om sin férandring. Det géller framst att lastcykeln anvénds mer for &renden som
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inte lika tydligt har behov av lastkapacitet sa som resor till arbete/skola, fritid/ndje men ocksa att
hamta/lamna person.

Totalt anger 9 procent bland de som svarat i undersokningen, har stor tillgang till bil och inte har tillgang
till lastcykel idag, men intresserade av att ha det att de tror att de skulle kunna ersétta bilresor med
elassisterad lastcykel om de hade tillgang till en sadan. Férandringen som dessa gor antas hamna mellan
det som de som inte har lastcykel idag tror och det som de som har lastcykel idag anger — det vill séga
att 21 procent ersatter bilresor till arbetet med lastcykel, 70 procent ersétter bilresor for inkdp av
dagligvaror, och sa vidare. Liksom for elcykel antas for de som uppger att de tror att de skulle kunna
ersatta bilresor med elassisterad lastcykel att det ersatter 5 procent av bilresorna med elassisterad
lastcykel. En undersokning av personer som skaffat lastcykel visade pa att for 69 procent blev lastcykeln
det huvudsakliga fardsattet efter anskaffande och enligt samma undersokning innebar det en minskning
av dagliga bilresor med 40 procent (Riggs & Schwartz, 2018). Da detta handlar om dagliga bilresor
vilket inte innefattar langre bilresor gor vi har beddmningen att minskningen av bilanvandningen réaknat
i kilometer &ven for lastcykel r 20 procent.

Om 9 procent av Sveriges befolkning som bor i villa i centralort i kommuner skulle géra samma
forandring om man hade tillgang till elassisterad lastcykel finns det potential att minska biltrafikarbetet
med knappt 62 miljoner bilkm per ar (antar att belaggning i bil for arbetsresor ar 1,1'? och for andra
typer av resor ar 1,5%).

5.5 Potential for 6kat resande med kollektivtrafik

I gruppen som har stor tillgang till egen bil har drygt 50 procent alltid eller for det mesta tillgang till bra
kollektivtrafik for de resor de gor (se figur i kapitel 4.1).

Av de som anger att de inte har bra kollektivtrafik for sina resor idag (angett att man ibland, séllan eller
aldrig har tillgang till bra kollektivtrafik) tror 37 procent att tillgang till battre kollektivtrafik som passar
deras malpunkter och restider skulle kunna ersatta vissa bilresor (ja, i stor utstrackning och ja, vid vissa
resor), se Figur 5-17. Det ar lika manga kvinnor som man som anger att de tror att de skulle kunna ersatta
bilresor med kollektivtrafik (52 procent man). Det ar en god spridning i alder, fran 18 till 74 ar.

12 Beldggningsgrad i bil for arbetsresor ar enligt Trafikanalys 1,1 personer, https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_6-
forvarvsarbetande-och-deras-arbetsresor.pdf

13 Belédggningsgrad i bil &r enligt Trafikanalys i snitt 1,5 https://www.trafa.se/globalassets/pm/2022/pm-2022_3-transportsektorns-
samhallsekonomiska-kostnader---bilagor.pdf
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Figur 5-17 Hur de som idag inte har tillgang till bra kollektivtrafik for de resor de gor tror att deras bilanvandning skulle paverkas om de
fick tillgang till bra kollektivtrafik for sina resor.

De resor som denna grupp (gron i Figur 5-17) tror att man skulle kunna ersatta ar till storsta delen resor
till arbete/skola men ocksa for fritid/noje, besoka slékt och vanner samt inkdp av mindre varor, se Figur
5-18.
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Figur 5-18 Vilken typ av bilresor som man tror att man skulle kunna ersétta (respektive har ersatt) med kollektivtrafikresor.

Detta skiljer sig lite fran hur de som idag anger att de har bra tillgang till kollektivtrafik anger att de
ersatter bilresor. Av de som idag har bra kollektivtrafik rapporterar betydligt farre att de ersétter bilresor
till arbete/skola, &ven om det fortfarande &r flest om anser att kollektivtrafiken ersatter bilresor hér. |
allmanhet kan man saga att de som idag inte har tillgang till bra kollektivtrafik har storre forvantan pa
att kunna ersétta bilresor med kollektivtrafik &n vad de som idag anger att de har bra kollektivtrafik
uppger att de ersatter. Detta dr dock naturligt eftersom en hypotetisk fraga om att ha bra kollektivtrafik
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uppmuntrar till att forestalla sig en battre kollektivtrafik an vad som i realiteten skulle kunna vara mojligt
(aven jamfort med dem som idag anser att de har tillgang till bra kollektivtrafik).

De som svarat i undersokningen, har stor tillgang till bil och inte har bra tillgang till kollektivtrafik idag
for sina resor att de tror att de skulle ersatta vissa bilresor om de fick tillgang till battre kollektivtrafik
som passar deras malpunkter och restider utgor totalt 16 procent av alla i undersokningen. Férandringen
som dessa gor antas hamna mellan forandringen som de som inte har bra kollektivtrafik idag tror skulle
ske och de som de som har bra kollektivtrafik idag rapporterar — det vill séga att 54 procent ersatter
bilresor till arbete/skola med kollektivtrafik, 13 procent ersatter bilresor for inkdp av dagligvaror, och
sa vidare. De som uppger att de tror att de skulle kunna ersatta bilresor med kollektivtrafik antas ersatta
10 procent av bilresorna med kollektivtrafik. Har saknas referenser for detta antagande men det ar rimligt
att anta att ersattningen inte &r lika hog som for elcykel och elassisterad lastcykel bland annat beroende
pa att flexibiliteten inte ar lika stor.

Om 16 procent av Sveriges befolkning som bor i villa i centralort i kommuner skulle géra samma
forandring om man hade tillgang till battre kollektivtrafik for de resor man gor finns det potential att
minska biltrafikarbetet med drygt 93 miljoner bilkm per ar (antar att belaggning i bil for arbetsresor ar
1,1 och for andra typer av resor ar 1,5%).

6. Total potential

Sammanstallning av de olika potentialerna samt skattning om det blir dubbelrékning — dvs &r samma
individer som vill &ndra sig pa alla satt.

I sammanstéllningarna ovan har potentialen i att 6ka hemarbete, bildelning, elcykel, elassisterad
lastcykel och béttre kollektivtrafik undersokts var for sig. Andelen av befolkningen som bor i villa i
kommuners centralorter som har potential att minska sitt bilresande varierar mellan 7 och 16 procent.
Battre kollektivtrafik och tillgang till elcykel har potential att na storst andelar, medan arbeta hemifran
och elassisterad lastcykel har potential att na 9 procent och bildelning skattas na 7 procent.

Vilka atgarder som har storst potential att minska biltrafikarbetet beror pa hur stor befolkning man
beddms na, men ocksa hur stor andel av resandet som paverkas samt vilka resor som bedéms paverkas.
Olika typer av resor gors olika ofta ochde &r i snitt olika langa.

Klart storst potential att minska biltrafikarbetet for personer som bor i villa i kommuners centralorter
beddms bildelning ha. Grunden i detta ar att effekten av att borja bildela ar stor, speciellt om man inte
langre har tillgang till egen bil. Bedomda potentialen av bildelning bedéms vara mellan 330 och 500
miljoner bilkm per ar.

14 Belaggningsgrad i bil for arbetsresor ar enligt Trafikanalys 1,1 personer, https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_6-
forvarvsarbetande-och-deras-arbetsresor.pdf

15 Belédggningsgrad i bil &r enligt Trafikanalys i snitt 1,5 https://www.trafa.se/globalassets/pm/2022/pm-2022_3-transportsektorns-
samhallsekonomiska-kostnader---bilagor.pdf
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Darefter bedoms béttre kollektivtrafik ha storst effekt, som skattas kunna minska biltrafikarbetet med
drygt 45 miljoner bilkm per ar och elcykel pa ca 40 miljoner bilkm per ar. Tillgang till elassisterad
lastcykel beddms kunna minska biltrafikarbetet med ca 15 miljoner bilkm per ar.

Totalt biltrafikarbete i denna grupp bedéms vara drygt 16 miljarder bilkm, det vill séga ca 25 procent av
det totala biltrafikarbetet pa cirka 64 miljarder bilkm. Av dessa 16 miljarder bilkm bedoms mellan 0,1
och 2-3 procent kunna paverkas med de olika atgarderna som studerats, se Tabell 6-1.

Tabell 6-1 Sammanstallning av potentialer for de olika &tgarderna beraknade i kapitel 5.

Andel av befolkning som bor i Skattning av potential pa Andel av totalt
villai kommuners centralorter sverigeniva i biltrafikarbete av

som har potential att minska miljoner bilkm per ar befolkning
bilresande med hjalp av ...

Arbeta hemifran 9% 31 0,2%
Bildelning 7% 331-495 2,0-3,1%
Elcykel 15% 157 1,0%
Ellastcykel 9% 62 0,4 %
Battre 16 % 93 0,6 %
kollektivtrafik

Om man ska skatta den totala effekten av att genomfora flera atgéarder parallellt behéver hansyn tas till
att samma personer kan ha potential att minska sitt bilresande med flera olika atgérder. Detta mojligtvis
bortsett fran att arbeta mer hemifran eftersom ett 6kat hemarbete har antas vara ytterligare en dag
hemarbete, vilket for de allra flesta betyder att man &nda reser till arbetet fyra dagar i veckan. Av den
anledningen har 6kat hemarbete exkluderats vid skattning av den totala effekten.

Av de personer som anger att sagt att de tror de kan minska sitt bilresande med bildelning, elcykel,
elassisterad lastcykel eller bittre kollektivtrafik dr det 69 procent som angett att endast en av atgéarderna
skulle minska deras bilanvénding. Av de som anger att de skulle minska sitt bilresande med fler &n en
atgard ar det 25 procent som anger 2 atgarder, 6 procent som anger 3 atgarder och en halv procent anger
att alla fyra atgarder skulle paverka deras bilresande.
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4 atgarder, 0.5%

3 atgarder, 6%\
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Figur 6-1 Antal atgarder som man tror kan minska sitt bilresande av &tgdrderna bildelning, elcykel, elassisterad lastcykel och
kollektivtrafik av de som tror att det kan minska med nagon av atgarderna.

Av de som endast anger att en atgard skulle kunna paverka deras bilresande ar battre kollektivtrafik den
atgard som anges minska biltrafikarbetet av flest, darefter elcykel, se Error! Not a valid bookmark
self-reference.. De som anger att 2 respektive 3 atgarder skulle kunna paverka deras bilresande anger
en relativt jamn fordelning mellan olika atgarder som kan paverka, se Error! Not a valid bookmark
self-reference.. Battre kollektivtrafik anges paverka bilresandet i en lagre andel bland de som anger
flera atgarder.

Tabell 6-2 Fordelning pa angivna atgardskatergorier bland de som har god tillgang till bil som angivit att 1, 2 respektive 3 olika atgarder
skulle kunna minska deras bilanvéndning.

1 atgard 2 atgarder 3 atgarder
Bildelning 18% 24% 20%
Elcykel 32% 28% 29%
Ellastcykel 11% 25% 28%
Battre kollektivtrafik 39% 23% 24%
Summa: 100% 100% 100%

Den storsta andelen personer har endast angett en atgéard (69 procent som tidigare angivits), har finns
ingen risk att dubbelrdkna effekten. For att kompensera och minska risken for dubbelrédkning (och for
stor skattning av potentialen av att infora fler atgarder) antas 75 procent av effekten i gruppen som angett
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2 atgarder kunna realiseras, halften av effekten i gruppen som angett 3 atgéarder och 25 procent i gruppen
som angett 4 atgarder. Totalt ger detta att effekten ska minskas med ca 10 procent. Summerar man da
effekterna sammanfattade i Tabell 6-1 justerade utifran detta far man en minskning av biltrafikarbetet
med mellan 3,7 och 4,7 procent, dvs med mellan drygt 600 och 760 miljoner bilkm.

Ett alternativt satt som ofta anvands ar att rakna procent pa procent. Det innebér att den minskning som
gjorts med en atgard inte kan goras tva ganger. Med en sadan berakning fas att den totala potentialen ar
mellan 4,1 och 5,1 procent, dvs mellan knappt 630 och drygt 830 miljoner bilkm. Da tas inte hansyn till
respondenternas egen uppfattning om kombination av atgarder.

7. Modjligheter till delningstjanster i smahusomraden

| detta kapitel ges en sammanstallning av resultatet av de intervjuer som gjorts av representanter for
bildelningstjansterna Hyre, Kinto Share och GoMore. De tva férstnamnda representerar stationara
kommerisiella bildelningstanster medan GoMore &r inriktad pa att erbjuda ett system for peer-to-peer
bildelning. Det olika aktérerna har olika fokus och affarsupplagg som ger olika forutsattningar i olika
omraden och for olika anvéandare.

7.1 Affarsmodeller och etableringsférutsattningar

De tre intervjuade aktorerna som behandlar omradet delningstjanster representerar tva olika
affarsmodeller med olika forutsattningar for upprattandet av delningstjanster i smahusomraden. GoMore
arbetar med en peer-to-peer 10sning dar privatpersoner hyr ut sina egna bilar med mojlighet till nyckelfri
l6sning. Tjansten bygger saledes pa privatdgda bilar som laggs upp av anvandare. GoMore finns i
Sverige, Danmark, Finland, Spanien, Schweiz, Osterrike och Estland men deras starkaste marknad &r i
Danmark dar det ocksa startade.

Kinto-Share dr en annan intervjuad aktor med stationsbaserad bildelning dar fordonen ar tillgangliga for
bade privatpersoner och foretag. Omfattar i nulaget cirka 1 000 bilar fordelat pa 300 stationer i Sverige
utspridda i Stockholm, Géteborg, Malmd, Helsingborg, Uppsala och Lund. Kinto-Share samarbetar
mycket med foretagskunder for att séakra grundlaggande efterfrdgan men har historiskt sett samverkat
med bostadsréattsforeningar och parkeringségare.

Den sista intervjuade aktoren ar Hyre som likt Kinto-Share &r en stationsbaserad bildening tillgénglig
for foretag och privatpersoner. Finns cirka 2 000 bilar i Norden fordelat pa Norge, Sverige och Danmark
med storst narvaro i Oslo dar de har éver 1 000 bilar. Hyre har i Norge ett partnerskap med Circle K dar
de placerar ut bilar runt omkring mindre orter vid Circle K stationer och far da narhet till lokal drift
(tvatt och underhall), via macken.

GoMore ser en mojlighet att etablera sig i smahusomraden genom att gora det enklare for privatpersoner
att hyra ut sina bilar. Sérskilt de fordon som anvands mer séllan - den andra bilen. Kommersiella
bildeningstjanster, Hyre & Kinto Share, fokuserar i nulaget pa en tatare bebyggelse dar efterfragan och
anvandningsgraden ar hogre. Det har forekommit fall dar Kinto Share forsokt etablera sig i
smahusomraden men ser utmaningar kopplat till 1dg befolkningstathet och begransad efterfragan.
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7.2 Potential for delningstjanster i smahusomraden

Det finns faktorer idag som talar for en utveckling av delningstjanster i smahusomraden. Manga hushall
har en andra bil som anvands mer séllan vilket skapar en méjlighet for peer-to-peer delning. Genom att
dela bil kan hushallen minska sina transportkostnader och pa sikt behovet av att 4ga en andra bil vilket
Oppnar upp mojligheterna for att nyttja delningstjanster istdllet. Vidare har den yngre generationen en
mer positiv instéllning till delningsekonomin och en gradvis forandring i beteenden som skulle kunna
mojliggora en framtida marknad inom smahusomraden.

Olika typer av smahusomraden har olika forutsittningar for bildelningstjanster. Traditionellt har
bildelning etablerats i storre stader och i mer tata delar av stader for att darifran vaxa till ytteromraden.
| ytteromradena kan det handla om bade renodlade smahusomraden och mer blandad bebyggelse.
Smahus kan dven finnas i blandad bebyggelse relativt centralt. Det &r svarare och ovanligt att etablera
bildelning i en ny mindre stad &n att véxa i stader dar etablering redan finns.

Samarbeten med fastighetsagare och kommuner kan vara en framgangsfaktor for delningstjanster i
smahusomraden dar incitament sasom parkeringsmojligheter eller rabatterade mobilitetstjanster kan
bidra till att fler véljer att nyttja delningstjanster sa som exempelvis bildelning. For tatare mer blandade
omraden kan parkeringsmojligheterna handla om en parkeringsplats for bilpoolsbilen i
parkeringsanlaggning pa kvartersmark medan det i renodlade smahusomraden kan handla om att
privatperson upplater parkering pa sin tomt till bilpoolsbil alternativt egen bil som ingar i peer-to-peer
bildelning. En annan viktig faktor & mdjligheten att kunna anpassa delningstjansterna efter
smahusomradens specifika behov for att méjliggéra en implementering dar tillganglighet och narhet till
kollektivtrafik kan vara avgtrande for hur en mojlig implementering kan ske.

7.3 Utmaningar och hinder

Trots potentialen inom smahusomraden finns det flera hinder nar det galler etableringen av
delningstjanster. En av de storre utmaningarna ar de invanda bilvanorna da det flesta hushall redan har
en eller flera bilar vilket gor det svart att motivera dem att valja bildelning istallet. Till detta kommer
tillgang till parkering som ofta ar gratis pa den egna tomten. Stationar kommersiell bildelning kréaver en
kritisk massa av anvandare inom ett visst omrade for att vara ekonomiskt héllbara och Kinto Share
uppskattar att det behdvs minst 3 000 boende inom en 400 meters radie for att bildelning ska fungera
vilket ar en utmaning for renodlade smahusomraden som ar mindre tatbebyggda.

Parkeringsproblematik ar en annan utmaning, sarskilt i Sverige. Kommersiella bilpoolshilar far inte ha
reserverade parkeringsplatser pa gatumark (allman platsmark) vilket begransar tillgangen till synliga
och tillgéngliga platser for bildeningstjansterna som ofta ar 6nskvért. I Danmark har man sett en positiv
paverkan for uthyrningen nar det géller attraktiva platser da man erbjuder en annan typ av
parkeringsmojlighet och mojliggor reserverade ytor for bildelningstjansterna sa det blir synliga och latta
att na pa gatumark. Utdver det sa ar det en lang etableringstid for bildelningstjanster. Kinto Share har
sett att det i genomsnitt tar 32 manader innan en bildelning nar 1onsamhet vilket kraver langsiktiga
investeringar och uthallighet fran operatorerna vilket skapar ytterligare hinder i smahusomraden. Om
anvandningsgraden ar lagre blir etableringstiden &nnu langre och problemet storre..
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7.4 Mdjliga ldsningar och rekommendationer

For att mojliggdra en framgangsrik etablering av delningstjanster i smahusomraden kan flera strategier
overvagas. Pilotprojekt och demonstrationsomraden kan vara en bra startpunkt. Flera av aktorerna ser
vardet av att testa olika upplagg for delningstjanster i smahusomraden. En annan viktig atgard ar att
mojliggora flexiblare regler for parkering dar specifikt bildelning ges tillgang till gatumark for att
underlatta etablering och uttka synligheten.

Samarbeten med foretag, skolor eller bostadsrattsforeningar kan ocksa vara en vag framat. Starka lokala
aktorer kan agera drivande i arbetet med etablering. Informationskampanjer och utbildning ar viktiga
insatser for att forandra beteenden och skapa forstaelse for delningstjansternas fordelar och dar kan
lokala aktérer med fordel vara en bra ingangspunkt. Ett annat satt att framja delningstjanster i
smahusomraden dr genom ekonomiska incitament. Exempelvis skattefordelar eller subventioner for att
dela sin bil. Danmark har infort en modell dar privat uthyrning ar skattefri upp till en viss niva vilket
skulle kunna inspirera en liknande 16sning i Sverige.

Majligheten att etablera delningstjanster i smahusomraden ar stark beroende pa marknadsforutsattningar
och beteendeférandringar men ar idag inte aktorernas huvudfokus. Peer-to-peer l6sningar kan fungera
som en forsta instegsmodell medan kommersiell bildelning kan behdva anpassa sin strategi genom
samarbeten och nya affarsmodeller. Det ses for de kommersiella bildelningsaktorerna béttre ut att bygga
ut bildelning succesivt fran tatare bebyggelse ut till smahusomraden snarare &n att uppratta en helt ny
bildelning i renodlade smahusomraden. Av samma skal ar det ocksa enklare att etablera bildelning i
blandade omraden dar det bade forekommer smahus, flerfamiljshus och kanske dven verksamheter.
Samarbeten ar viktiga och déribland samarbeten med lokala bensinstationer som kan tillhandahalla enkla
servicemojligheter och minska de operativa kostnaderna, ndgot som Hyre anvander sig av i Norge. En
annan mojlighet ar att samverka med den lokala bilhandlaren, nagot som bland annat bildelningsaktoren
Rulla gér som &gs av Sveriges Volvo- och Renaulthandlare.

8. Diskussion

Resultaten i studien visar att biltrafikarbetet skulle kunna minska med i storleksordningen 5 procent
genom en kombination av bildelning, elcykel, ellastcykel och béttre kollektivtrafik for boende i
smahusomraden.

Av de atgarder som studerats i denna studie har bildelning den klart storsta effekten. Detta beror pa att
effekten av att dela bil istéllet for (eller som komplement till) en egen bil far stora effekter pa hur mycket
man reser i bil. Trots att andelen som anger att de ar intresserade eller mycket intresserade av detta ar
minst (i relation till de andra atgarderna) gor den stora effekten av att man delar bil att denna atgard
framstar som den med storst potential. Med detta sagt, det vore intressant att mer noga undersoka
effekten av bildelning i Sverige. De referenser som anvénts som grund i denna studie &r relativt gamla
och utgar inte heller fran svenska eller nordiska forhallanden.

| berékningarna i denna studie har enbart inkluderats bilreduceringseffekt utifran vilka resor som
bedomts skulle paverkas. Nar det géller elcykel och elassisterad lastcykel ersatter dessa i hogre
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utstrackning kortare bilresor. Det gor att aven om antalet resor som erséatts ar relativt manga, sa blir
biltrafikarbetet inte sa stort. Om tillgang till elcykel och/eller elassisterad lastcykel daremot gor att
behovet av egen bil minskar, eller att man gor sig av med en andrabil, blir effekten betydligt stdrre —
mer liknande bildelning. Kanske upplevs ocksa bildelning som ett mer attraktivt alternativ for de bilresor
man behdver gora. Denna effekt, av eventuellt minskat bilagande till féljd av battre tillgang till andra
fardmedel, &r inte inrdknad i denna studie.

Ett mojligt scenario med ett ldgre bilinnehav och mindre bilanvandning skulle kunna vara en
kombination av bildelning, elcykel, lastcykel och battre kollektivtrafik. Med tillgang till alla dessa
alternativ skulle behovet av egen bil kunna minska relativt mycket. Det ar dock svart att utifran denna
studie dra nagra slutsatser om potentialen att minska bilinnehav och bilanvandning av en sadan
kombination. For detta kravs sannolikt studier dar anvandare far testa pa dessa majligheter.

En minskad bilanvandning for boende i smahusomraden har ocksa en positiv effekt pa boendemiljon i
omradet. Den total minskade bilanvandningen for de boende av de olika tjansterna blir dock en
underskattning av hur mycket biltrafiken minskar i omradet i sig. Detta da en kort bilresa som startar
och slutar i omradet och som ersatts av elcykel eller ellastcykel har lika stor betydelse for trafiken i
omradet som en langre bilresa. Potentialen att minska biltrafiken i omradet blir darfor storre. Nar val
tjdnsterna borjar anvandas i omradet kan det ocksa som namnts tidigare ge en 6kad anvandning genom
att fler far upp 6gonen for dem. Bildelning och lastcykel ar nagot som ar obekant for de allra flesta vilket
gor att manga kanske svarar att det inte ar intressant i en enkat. Nar man daremot far se och prova
tjansterna kan fler tycka att de ar bra alternativ till egen bil. Har kan tillaggas att endast 7 procent svarade
att de provat lastcykel vilket kan jamforas med att drygt hélften provat elcykel.

Kommersiell stationar bildelning har hittills framfor allt etablerats i storre stader dar det ar lattare att fa
ett bra underlag och lénsamhet. Etablering gors dven i smahusomraden och blandade omraden med
smahus i de storre staderna men forst efter etablering har gjorts i mer centrala och tata delar. Marknaden
i de storre staderna ar enligt aktorerna langt ifran uttomd vilket gor att etableringen i mindre och
medelstora stader halls tillbaka. Det innebér inte att etableringar i mindre och medelstora stader inte
skulle kunna bara sig ekonomiskt utan pa att satsningarna gors i forsta hand dar 16nsamheten ar storst.
Vid etablering av bildelning i mindre och medelstora stader bér sannolikt liknande strategi som anvants
for de storre stdderna anvandas, d v s att forst etablera sig i tdtare mer centrala delar av orterna for att
sedan eventuellt vaxa ut till smahusomraden langre ut i tatorten. Det vill sdga om det behdvs da
avstanden sarskilt i de mindre orterna blir relativt korta.

Sannolikt ar det enklare att komma igang med bildelning i en mindre ort genom peer-to-peer delning.
Det kraver inte s& manga anvandare for att komma igang da det for bilagaren blir 16nsamt fran forsta
kunden. Nackdelarna &r att det kraver engagerade bilagare som &r villiga att del sina bilar. For att fa
andra ska kénna sig trygga med att gora sig av med egen bil krévs racker det sannolikt inte bara med en
tillganglig bil inom rimligt avstand utan ett flera bilar och da garna av olika typ. En annan nackdel kan
vara att skicket inklusive hur ren bilen ar kan variera vid privat bildelning. Har finns dock krav pa hégsta
alder, miltal och det ges ocksa via appen en aterkoppling fran anvandare om bil och uthyrare.

Kommersiella stationdra bilpooler har fordelen att de ger en storre trygghet an peer-to-peer genom att
de oftast &r en stabil aktér som hanterar bilar och garanterar en kontinuitet. Har kan dock erfarenheter
dras fran senaste arens utveckling att det kanske inte alltid ar sa stabilt som man skulle kunna 6nska.
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Samtidigt har de aktorer som forsvunnit fran marknaden snabbt ersatts av andra eller genom att andra
vaxt. Sannolikt ar det ocksa en jamnare kvalitet pa bade bilar och dess skick an vad det ar inom peer-to-
peer. En nackdel &r att det ar en storre startstracka for etablering an peer-to-peer. Det krévs en lokal
aktor som hanterar bilar. Det kraver ocksa parkeringsplatser och eventuellt dven laddinfrastruktur for
bilarna i de fall det handlar om elbilar. Under sjélva etableringen kommer ocksa att kravas kapitaltillskott
da det kommer ta ett tag innan tjansten gar med vinst.

For att etablera bildelning i en ny ort kravs marknadsforing av tjansten. Det galler sannolikt for saval
stationar kommersiell bilpool som for peer-to-peer. | det senare fallet ar det forstas inget som hindrar
vem som helst fran att lagga upp en bil som uppfyller kraven i peer-to-peer tjansten men for att fa en
storre spridning kommer det att krdvas marknadsféring. Samverkan med kommun, fastighetsbolag och
lokala foretag kan bade bidra med marknadsforing och stotta etableringen ekonomiskt under
etableringen.

Det skulle vara intressant att i en satsning pa bildelning att samtidigt ocksa gora en satsning pa elcykel,
elassisterad lastcykel och eventuellt dven kollektivtrafik for att fa en storre samlad potential till mer
hallbar mobilitet i smahusomraden. Studien pekar pa att en tredjedel av de som inte har tillgang till
elcykel skulle vara intresserade av det, vilket visar pa relativt stort intresse.

9. Slutsatser och rekommendationer

96 procent villahushallen i kommunernas centralorter har tillgang till bil. 1 genomsnitt har hushallen
tillgang till 1,5 bilar. Fran tidigare framtaget PM (Johansson, 2024) framgar att bilen star for en tredjedel
av energianvandningen for smahushallen och dessutom for betydande del av hushallens kostnader. Nar
det kommer till miljopaverkan star personbilar for narmare en femtedel av de nationella utsldppen av
vaxthusgaser. Till detta tillkommer klimatpaverkan fran tillverkning av drivmedel, fordon och
infrastruktur samt 6vrig miljopaverkan fran trafik och transportsystem. Det finns darfor flera skal till att
stalla om till en mer hallbar mobilitet i samhéllet i stort och smahusomraden som ar mindre beroende av
bil. Nagot som ocksa skulle ge hélsovinster om fler gar och cyklar.

Andelen elbilar och laddhybrider ar nastan dubbelt s& hog i villahushall i kommunernas centralorter som
i landet i genomsnitt. 12 procent av hushallen har tillgang till elbil och 11 procent till laddhybrid vilket
kan jamforas med andelen i bilparken nationellt i slutet av 2024 pa 7 respektive 6 procent. En forklaring
till hogre andel kan vara att det ar enkelt att fa till laddning i smahus. 90 procent av de som har laddbar
bil anger att de har méjlighet att ladda vid hemmet. Nastan 80 procent laddar da via laddbox. Att Gver
20 procent laddar via 220 uttag eller trefasuttag far dock ses som nagot orovackande ur
brandrisksynpunkt. Det finns ocksa en koppling mellan tillgang till elbil och om huset har solceller. Hela
30 procent av de som har mojlighet att ladda hemma har solcellsanldggning medan bara 14 procent har
det av de som inte har méjlighet att ladda hemma.

Nar det galler tillgang till alternativ till bil sa har 6ver 80 procent alltid tillgang till en cykel, drygt 20
procent till elcykel men endast 2 procent till lastcykel. Det &r ungefar samma andelar for de som har stor
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tillgang till bil. Drygt hélften har provat pa elcykel medan andelen som provat pa lastcykel endast ar 7
procent.

Bil star for cirka halften av alla resor for de som bor i villa i centralort med stor tillgang till bil. Eftersom
bilresor i genomsnitt ar langre dominerar de dock den totala reslangden.

Narmare en tredjedel av de som har stor tillgang till bil och inte har elcykel &r intresserade av att ha
tillgéng till elcykel. Over 70 procent av dessa tror att det kan ersétta en del av deras bilresor. Andelen
som de tror det kan ersatta varierar beroende pa arende med hdgst andelar pa 40 till 50 procent for resor
till arbete/skola, inkdp av dagligvaror, fritid/néje och hamta/lamna paket. En annan undersokning visar
att de som fatt tillgang till elcykel minskat sin bilanvandning med 20 procent bade sett till antal resor
och antal kilometer.

Néarmare en 15 procent av de som har stor tillgang till bil och inte har elassisterad lastcykel &r
intresserade av att ha tillgang till det. Cirka 70 procent av dessa tror att det kan ersétta en del av deras
bilresor. Inte helt ovéntat ar det inkop av dagligvaror, hamta och lamna paket samt atervinning som de
till hogst andel tror att lastcykel kan ersétta bilresor for. En annan undersokning visar att tillgang till
lastcykel kan minska de dagliga bilresorna med 40 procent.

Samlat beraknas bildelning, elcykel, ellastcykel och battre kollektivtrafik for boende i smahusomraden
med god tillgang till bil kunna minska bilanvandningen fér boende i villa i centralort med
storleksordningen 5 procent. Bildelning star for ca halften av denna potential. Potentialen kan bli storre
om exempelvis elcykel eller ellastcykel gor att man gor sig av med en eller flera bilar.

Det ar ocksa sannolikt att etablering av bildelningstjanst i ett omrade kan 6ka intresset for tjansten.
Enligt denna studie ar 12 procent intresserade av bildelning, en siffra som sékert kan 6ka om fler
upptacker tjansten och dess fordelar. Motsvarande kan ocksa gélla elcyklar och inte minst elassisterade
lastcyklar som relativt fa har provat pa.

Bildelningstjanster har hittills framfor allt etablerats i storre stader dar det har varit lattare att fa god
beldggning och lonsamhet i tjansterna. Marknaden for etablering dar ar langt ifran uttémd vilket haller
tillbaka etableringar i mindre och medelstora stader dér vinstmarginalerna inte ar lika stora. En satsning
i mindre eller medelstor stad bor dock langsiktigt kunna bara sig nar den val ar etablerad. Strategin for
etablering bor utga fran att forst satsa pa tatare centrala omraden. Nar val etablering skett dar kan
satsningar goras langre ut i smahusomraden inom tatorten. Sannolikt ar det lattare att komma i gang med
peer-to-peer. Det viktigaste &r att fa till ett tillrackligt antal bilar i tjansten sa att det kanns stabilt och
tryggt for anvandarna att gora sig av med en eller flera bilar.
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9.1 Forslag till demonstrationsprojekt

Var rekommendation ar att ga vidare fran denna forstudie med ett demonstrationsprojekt med syfte att
bidra till mer hallbar mobilitet i smahusomraden genom en kombination av bildelning och 6kad
anvandning av elcyklar, elassisterade lastcyklar och kollektivtrafik.

Malen for demonstrationsprojektet ar att:

1. Etablera bildelning i ett smahusomrade som har mojlighet att dven efter att projektet ar slut fortsatta
att fungera.

2. Tafram en modell for hur bildelning kan etableras i smahusomraden.

3. och i denna modell ocksa beskrivit hur bildelningen med fordel kan kombineras med andra hallbara
mobilitetsval i form av elcykel, ellastcykel och kollektivtrafik.

4. Ta fram forslag pa styrmedel och incitament som kan driva pa etablering av bildelning i
smahusomraden och aven mer generellt.

Nedan ges tva forslag pa upplagg for ett demonstrationsprojekt. Vilket upplagg som véljs far bestimmas
efter diskussion med samarbetsparter inf0r en ansokan. Genom att etablera och driva antingen en peer-
to-peer modell eller en stationsbaserad bildelning stravar vi efter att identifiera framgangsfaktorer,
utmaningar och nodvandiga incitament for att fa tjansterna att fungera langsiktigt utanfor
storstadsomraden.

Projektalternativen omfattas av en demonstration av systemen under tva ar. Detta for att hinna etablera
systemen och mojliggora att de kan fortsatta efter projektets slut utan stod. De aktorer som ingar i bada
alternativen ar en projektledande part som star for projektledning, utvardering, kommunikation och
rapportering av projektet, en bildelningsaktor som ar leverantor av tjansten och star for marknadsféring
och som option ocksa en lokal cykelhandlare for att aven kunna erbjuda elcyklar och elassisterade
lastcyklar. En referensgrupp knyts till projektet med representanter for den aktuella kommunen,
regionen, experter och eventuellt aven forskningsfinansidren. | peer-to-peer alternativet ar sannolikt
kommunen en partner medan i alternativet med kommersiell stationar bildelning ingar de i
referensgruppen. Eventuellt kan &ven en fokusgrupp med anvéandare inklusive bilagare i fallet med peer-
to-peer inga.

Varje projekt &r uppbyggt enligt en strukturerad metodik med sex arbetspaket (AP1 — AP6), dar
projektledning, marknadsforing, etablering, drift, utvardering och kommunikation inkluderande
rekommendationer for framtida implementering ar centrala komponenter.

9.1.1 Demonstrationsprojekt 1: Peer-to-peer bildelning

AP1 - PROJEKTLEDNING

Projektet leds av en part i samarbete med peer-to-peer aktor (exempelvis GoMore) och en kommunal
partner. Ansvarsfordelningen tydliggérs mellan projektledning, marknadsforing och utvérdering.
Regelbundna avstamningar med involverade aktorer och referensgrupp i form av kommun, region,
experter och eventuell forskningsfinansiar halls for att sdkerstdlla projektets framdrift. Om
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smahusomradet inte valts fore projektstart gors detta initialt i samverkan mellan projektledande part,
bildelningsaktér och kommun.

AP2 - MARKNADSFORING INFOR ETABLERING OCH UNDER FORSOKET

En riktad informationskampanj genomférs i smahusomradet for att rekrytera privatpersoner som ar
villiga att hyra ut sina fordon via peer-to-peer tjansten. Kommunen och lokala organisationer bidrar med
kommunikation genom digitala plattformar, fysiska informationsmoten och sociala kanaler exempelvis
foreningar och samfalligheter i omradet.

AP3 —ETABLERING AV BILDENINGSTJANST

Identifiering av hushall med en andra bil (i genomsnitt finns 1,5 bilar per hushall smahusomraden) som
anvands sallan. Forsta fem hushallen far ekonomisk erséttning for att lagga upp sin bil for att driva
engagemang. Ekonomiska incitament sdsom subventionerade nyckelfria hyrlésningar erbjuds aven till
bildgare som delar bil for att stimulera deltagande. Praktisk implementering av bildelnings-plattformen
i omradet inklusive tekniskt stod for registrering och anvandning.

AP4 - DRIFT AV BILDENINGSTJANST UNDER 2 AR

Biluthyrningen évervakas och stdds aktivt under forsdksperioden. Lépande kommunikation med privata
uthyrare och hyrestagare sker for att sdkerstélla att tjansten fungerar och anpassas efter behov.
Eventuella justeringar gors baserat pa mottagen anvandarfeedback.

AP5 - UTVARDERING (FORE OCH EFTERMATNING, KONTROLLGRUPP)

Foérematning av bildgande och bilanvandning sker genom enkater och intervjuer. Data samlas in under
projektet for att analysera uthyrningsfrekvens, typ av anvandare och eventuella beteendeférandringar.
Eftermatning genomfors for att utvardera om projektet haft en varaktig effekt pa bilinnehav och
mobilitetsmonster. Parallell undersokning gors fore och efter i liknande omrade dar bildelningstjanst
inte erbjuds som kontrollgrupp.

AP6 - KOMMUNIKATION

Resultat kommuniceras ut genom rapporter, webbinarier och presentationer till kommuner och andra
intressenter. En kommunikationsplan tas fram for att sakerstalla att lardomar fran projektet sprids och
kan anvandas for framtida initiativ.

9.1.2 Demonstrationsprojekt 2: Stationsbaserad bildelning

AP1 - PROJEKTLEDNING

Projektet leds av en part i samverkan med en kommersiell bildelningsaktor (exempelvis Hyre eller Kinto
Share). En referensgrupp bestaende av kommun, fastighetsagare och experter bistar i utformningen och
genomfdrandet av projektet.

AP2 - MARKNADSFORING INFOR ETABLERING OCH UNDER FORSOKET
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Malgruppsinriktad marknadsforing sker genom digitala kanaler, lokala event och informationsutskick.
Gratis medlemskap i bildelningstjansten erbjuds for hushall som anmaéler sig under pilotfasen.
Informationsmaterial distribueras genom skolor, foreningar och lokala foretag.

AP3 —ETABLERING AV BILDELNINGSTJANST

Tva eller flera bildelningsbilar placeras ut i ett smahusomrade med en strategisk placering néra en skola,
samféllighet, affarscentrum eller plats med mycket rérelse. Bildelningsoperatoren sakerstaller teknisk
integration och bokningssystem. Parkeringslosning utvédrderas, inklusive mojligheter  for
laddinfrastruktur om elbilar anvéands. Forslag ar att kommunen bistar i fragan med attraktiv
parkeringsyta avsedd for bildelningsfordon.

AP4 — DRIFT AV BILDELNINGSTJANST UNDER 2 AR

Tjansten Gvervakas och justeras lopande baserat pa anvandarbeteende och feedback. Subventionerade
abonnemang och férmanliga villkor erbjuds under den initiala fasen for att 6ka deltagandet. Data om
anvandning samlas in kontinuerligt under projektets gang.

AP5 - UTVARDERING (FORE OCH EFTERMATNING, KONTROLLGRUPP)

Foérematning av bilanvandning sker genom enkater och mobilitetsundersékningar. Data om bokningar,
nyttjandegrad och hushéllens bilinnehav samlas in och jamfors med kontrollgrupper. Effekter pa
bilanvandning, behov av andrabil och férandrade resvanor utvarderas.

AP6 — KOMMUNIKATION

Resultaten fran projektet kommuniceras ut till kommuner, forskningsfinansiarer och fastighetségare
genom rapporter, seminarier och en digital plattform. En uppféljningsstrategi utformas for att maximera
mojligheten till att tjansten fortsatter efter projektets slut.

9.1.3 Option komplettering med 6kad anvandning av elcykel och elassisterad
lastcykel

Bada alternativen skulle kunna kompletteras med en 6kad anvandning av elcykel och elassisterad

lastscykel i omradet. Da tillkommer som part lokal cykelhandlare som bidrar med cyklar, service av

cyklar samt marknadsforing.

I samverkan med kommunen erbjuds majlighet att prova pa elcykel och elassisterad lastcykel. I en del
fall gor kommuner redan det idag och da kan den det utnyttjas eller byggas pa for
demonstrationsprojektet. For att stimulera fler att skaffa elcykel och elassisterad lastcykel erbjuds utdver
prova pa mojlighet dven en elcykelpremie lokalt i omradet liknande den som tidigare fanns nationellt.
Prova-pa-verksamhet genomfors under hela demonstrationsprojektet pa tva ar medan elcykelpremien
enbart erbjuds under forsta aret.

Utvérdering och kommunikation gors samordnat med delar for bildelning. Har ar det ocksa intressant
att studera hur invanarna kombinerar bildelning med anvéandning av elcykel, elassisterad lastcykel och
eventuellt kollektivtrafik for att hitta ett mer hallbart alternativ till egen bil.
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Om BeSma

BeSma ar ett av flera behovsagarnatverk som finansieras av Energimyndigheten.
Energimyndigheten har det Overgripande ansvaret for energiomstéllningen i Sverige. Med
forskning och innovation bygger vi upp den kunskap och kompetens som behévs och
utvecklar lésningar som kan accelerera omstallningen.

Syftet med BeSma ér att driva utveckling och vara en arena for att minska
energianvandningen i smahussektorn. Natverket ar 6ppet och inkluderande for professionella
aktorer som verkar for en energieffektiv smahussektor och medlemmarna bidrar med
finansiering till natverket i form av egen tid.

Resultat och slutsatser som beskrivs ar BeSmas egna.

BeSmas mal ar att:

Minska behovet av energi i form av varme och el i smahussektorn, och samtidigt
arbeta for en minskad paverkan pa klimatet ur ett livscykelperspektiv.

Minska smahusbestandets belastning pa energisystemet genom att bland annat
mojliggora for 6kad flexibilitet i elnatet, effektutjamning och minskat effektbehov.

Utveckla metoder och verktyg for att undanréja hinder och dra nytta av drivkrafter for
en resurseffektiv energianvandning i smahussektorn.

Skapa forutsattningar for tidigare marknadsintroduktion av system och produkter som
mojliggor for en resurseffektiv energianvandning.

Skapa forutsattningar for 1onsam energieffektivisering med bibehallen eller forbattrad
inomhusmiljo.

Information om vara aktiviteter, forstudier, projekt med mera finns
pa www.energieffektivasmahus.se

BeSma koordineras av Med finansiellt stod fran
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