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Vem flyger egentligen?

En kartlaggning av samband mellan socioekonomiska faktorer
och flygresvanor

Sammanfattning

Flygbranschen &ar en sektor déar utslappen fortsatter 6ka, och det kommer inom de
narmsta aren bli viktigt att begransa dessa utslapp for att uppfylla saval nationella
som internationella klimatmal. Det enda séttet att minska utslappen pa den niva som
kravs ar att minska flygresandet. For att kunna gora detta pa ett bra och effektivt satt
ar det nyttigt att kadnna till vad som karaktéariserar dem som flyger mest. | denna
uppsats understks sambanden mellan socioekonomiska faktorer och flygresvanor
baserat pa den Svenska Resvaneundersokningen. Vi anvander OLS-regression for
att understka om det finns linjara samband mellan antal flygresor per person och ar
och faktorer sasom inkomst, kon, utbildningsniva och bostadsort etc. Det framgar att
kvinnor gor fler flygresor an man i genomsnitt, men man flyger mer i tjansten.
Boende i Stockholms kommun goér dubbelt sa manga flygresor per ar jamfort med
det nationella genomsnittet, och boende i storstadsregioner reser generellt mer med
flyg &n andra. Dock kan inget samband mellan tjansteflygresor och bostadskommun
konstateras. Studenter och hégutbildade gor oftare flygresor an andra och vi finner
aven ett samband mellan hushallsstorlek och antal flygresor. Det finns en tendens
att de som reser mer klimatvanligt i sin vardag kompenserar genom att flyga oftare.
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Abstract

In the air travel sector emissions continue to increase and reducing emissions from
air travel to reach national and international emission targets will be more and more
important in the coming years. To reach these targets, the number of flights must
decrease. From a policy making perspective, it is crucial to find out what
characterises those who travel by air the most. In this article, the relationship
between socioeconomic factors and air travel patterns are analysed based on the
national travel survey in Sweden. Using Ordinary Least Squares, we study the
potential linear relationships between the number of flights taken each year per
person, and socioeconomic factors such as income, gender, educational level and
city of residence. In the results, it is clear that women travel by air more in total,
although men tend to take more business-related flights. Residents in Stockholm
travel more than double as much as the national average, and residents in the major
cities air travel more in general. However, no relationship between business-related
flights and city of residence could be found. Students and those with a higher
educational level tend to fly more than others, and there is also a relationship
between household size and number of flights taken. Those who air travel more tend
to compensate by travelling more climate friendly in everyday travel. Yet, the
explanation degree of our model is low, and other factors such as attitudes and
preferences may be more important in air travel patterns.
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1. Inledning

Flyget ar det fardmedel som leder till storst utslapp per kilometer per person och ar
alltsa mycket ineffektivt ut klimatsynpunkt. Men i och med att flyget ar 6verlagset nar
det galler hastighet, och i manga fall pris i forhallande till stracka, 6kar flygresandet
bade internationellt och nationellt, darmed 6kar ocksa utsléappen fran flyget (Eurostat
2018; IATA 2017). For att begransa de skenande klimatférandringarna maste
utslappen fran alla delar av samhéllet minska kraftigt och inom nagra artionden
komma ner till noll. Som det ser ut idag finns ingen teknisk 16sning som talar for att vi
kommer kunna eliminera utslappen fran flyget. Det som kvarstar for att f4 bukt med
utslappsnivaerna ar darfor att minska sjalva flygresandet, och for att astadkomma

detta ar det viktigt att ta reda pa vad som karaktariserar dem som reser med flyg.

2. Bakgrund

2.1 Flygets klimatpaverkan
Utslappen fran flyget har 6kat med 40% mellan 1990 och 2010 (IPCC, 2014) och

star for ca 4-5% av de totala utslappen globalt (Kamb & Larsson, 2018). Utslappen
fran flyget bestar dels av koldioxid, men aven vattenanga och kvaveoxider som pa
hog hojd bidrar till vaxthuseffekten. Vid berakning av utslapp fran flyg bor
koldioxidutslappen multipliceras med en faktor pa ca 1,7-1,8 for att fa den faktiska
uppvarmingspotentialen (global warming power) fran utslappen (Osterstrom, 2016).

Detta kallas for hbghojdsfaktor.

Utslappen per personkilometer har minskat med tiden, men i och med att antalet
flygresor 6kar i en snabbare takt finns det anda en 6kning i de totala utslappen fran
flyget. Utslappen fran svenskarnas internationella flygresor per personkilometer har
minskat med i genomsnitt 1,9% per ar mellan 1990 och 2017 (Kamb & Larsson,
2018). Att utslappen per personkilometer har minskat beror till stor det pa att
kabinfaktorn har forbattrats (ibid). Kabinfaktorn ar ett matt pa antalet fyllda platser av
flygplanets totala maxkapacitet. Teknisk utveckling och férandringar i flygledningen
ar andra faktorer som gjort att utslappen per person och kilometer har minskat.



Antalet internationella flygresor per person och ar i Sverige har okat fran ca 0,5 ar
1990 till ca 1,0 &r 2017, vilket innebar att det internationella flygresandet har okat
med 2,9% per person och ar (ibid). Antal inrikesresor har legat mer stadigt, pa ca 0,4
resor per person ar 2017 (Kamb & Larsson, 2018). Detta innebar ett arligt

genomsnitt om totalt 1,4 flygresor per person ar 2017.

Enligt IPCC (2018) har vi nu drygt tvd ar pa oss, fram till 2020, att vanda fran
standigt 0kande utslapp globalt till minskade utslapp for att undvika katastrofala
klimatférandringar. Om vi lyckas begransa utslappen i tid finns det fortfarande chans
enligt IPCC (2018) att undvika oaterkalleliga effekter av uppvarmningen, men
marginalerna krymper snabbt. Under parisavtalet har majoriteten av varldens lander
forbundit sig att vidta atgarder for att begransa uppvarmningen till 1.5, max 2 grader.
De ataganden som hittills presenterats ar dock langt ifran tillrackliga for att begransa
utslappen tillrackligt for att detta mal ska nas (UNFCCC, 2016).

2.2 Befintliga styrmedel
Som det ser ut idag finns det tva priméara styrmedel i Sverige for att lata flyget bara

sin klimatkostnad: den svenska flygskatten, samt EUs system for handel med
utslappsratter (EU ETS) som galler for flyg inom Europa (SFS 2017:1200;
Naturvardsverket, 2018a). Handel med utslappsratter har inte visat ndgon matbar
effekt pa flygresandet hittills, d& utslappen fran rapporteringspliktiga flyg inom EU
ETS har okat (Naturvardsverket, 2018b). Detta kan bero pa att priset for att slappa ut
ar for 1agt for att ge effekt. Den svenska flygskatten infordes forst i april 2018 och
enligt Ekestrom och Lokrantz (2019) har det gjorts farre flygresor under 2018 &n
prognostiserat. De kan dock inte forklara hur mycket av detta som beror pa
inforandet av flygskatten och hur mycket som ar naturlig fluktuation pa marknaden.
Inom ett system for handel med utslappsratter ar antalet utslappsratter ocksa
maxgransen for utslapp vilket innebar att om en bransch minskar sina utslapp leder
det till att nagon annan bransch inte behdver minska lika mycket. Darfor kan en
klimatskatt pa flyg anses ineffektiv nar den kombineras med EU ETS (Von Below
m.fl., 2017). Dock kan flygskatten ha betydelse for méanniskors beteende da det
uppmuntrar konsumenter till att valja mer miljévanliga alternativ (Prop. 2017/18:1, s.
503). FN-organet Internationella Civila Luftfartsorganisationen (ICAO) har tagit fram

ett program for att begransa klimatpaverkan fér internationellt flyg
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(Transportstyrelsen, u.d.). Programmet heter CORSIA (Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International Aviation) och kommer bdrja en pilotfas 2021 och
bli obligatoriskt efter 2026. Alla lander som ar med behdver rapportera utslappen
fran internationellt flyg och planen ar att utslappen far cka fram tills 2020 men
darefter maste flygbolagen klimatkompensera for de utslapp som 6verstiger 2020 ars
niva. Intakterna gar till olika projekt for att binda in koldioxid eller minska utslappen i
andra sektorer. CORSIA ar ett forsok att fa till ett globalt styrmedel fér en bransch
som &r svar att komma at med nationella styrmedel, men utformningen av
programmet har Kkritiserats, bland annat av organisationen Transport and
Environment (u.d.) som anser att det behovs hardare tag och malet borde vara att
utslappen ska minska, med CORSIA finns en riska att utslappen fran flyget kan

fortsatta oka.

3. Syfte och fragestallningar

For att beslutsfattare ska fa en bild av vad olika styrmedel kan ha for effekt pa
flygresandet, och pa olika grupper i samhallet, Vvill vi undersoka vilka
socioekonomiska faktorer som kan sammankopplas med mer eller mindre
flygresande. | denna uppsats vill vi undersoka om det finns nagra samband mellan
socioekonomiska faktorer och flygresvanor baserat pa information fran den svenska
resvaneundersokningen. Dessa resultat ska sedan tolkas och jamfors med liknande

studier fr&n andra lander.

Den priméara fragestallning som denna uppsats amnar att besvara ar:

1. Finns det samband mellan socioekonomiska faktorer och flygresvanor?

2. Hur ser dessa samband i s& fall ut?

4. Avgransningar

Denna uppsats avgransar sig till flygresor som sker till och fran Sverige, eller inrikes,

av svenska invanare. | undersokningen studeras endast personer Over 18 ar.



Resvaneundersokningen (RVU), som denna studie baseras pa, inkluderar aven
intervjuer av yngre personer, men vi har valt att inte ta med yngre personer i denna
studie pa grund av att de oftast inte har samma majligheter att paverka sitt resande,

och ar darfor inte intressant ur ett policyperspektiv.

En flygresa ar definierad som en resa enkel vag i undersokningen, en tur och retur
resa raknas alltsd som tva flygresor. Flygresorna i statistiken fran RVU &r resor som
avgar eller anlander fran Sverige. Detta gor att flygresor under rundresor, dar
avgang och ankomst bada sker i andra lander an Sverige, inte inkluderas. De
absolut flesta resor ar emellertid inrikesresor eller mellan Sverige och andra lander.
Endast 36 av 6800 resor i var statistik ar rundresor, vilket utgor ca 0,5% av det totala
antalet flygresor. Var bedémning ar darfor att rundresor ar av forsumbar betydelse,

och uteslutandet av dessa darfor inte kommer paverka resultatet namnvart.

| och med att resvaneundersokningen inte innehaller information och resenarers
attityder kommer vi inte behandla attityder d&ven om det kan férvantas vara den
storsta faktorn som paverkar en individs flygresande. De som tycker om att resa
kommer med storsta sannolikhet flyga mer, och de som av olika anledningar inte
tycker om att flyga kommer troligen gora det mindre, eller inte alls. Det skulle vara
intressant att undersdka hur attityder till flygresande sammanhanger med
socioekonomiska faktorer, men det ryms inte inom denna uppsats. Aven infrastruktur
kan ha en viss effekt pa resvanor, framforallt en stor effekt pa vardagsresande men
det kan aven ha en inverkan pa vara flygresvanor och langvaga resor. Mojligheten
att ta sig till och fran flygplatsen &r till exempel en faktor, men aven den tid det tar att
ta sig till flygplatsen. Inom ramen for denna uppsats ar detta dock nagot vi inte heller
har mojlighet att vidare undersoka.

For att ta fram efterfrdgans inkomstelasticitet for flygresor kan en logaritmera antal
flygresor samt inkomst i regressionsanalysen. Vi har dock valt att begréansa oss till

att endast anvanda en direkt linjar modell.



5. Litteraturoversikt

Pa senare ar har manga insatser gjorts for att framja hallbart resande i stader. Det
finns en idé om den kompakta hallbara staden dar manniskor inte behéver resa sa
langa strackor i sin vardag och resorna dessutom kan ske pa ett hallbart satt, till fots,
med cykel eller med kollektivtrafik. Generellt har storstadsbor lagre koldioxidutslapp
fran sitt vardagliga resande men det finns manga studier som belagger att
storstadsbor har mycket hogre utslapp fran sitt langvaga resande, framférallt resor
med flyg (Reichert, Holz-Rau & Scheiner, 2016; Holden & Norland, 2005; Holden &
Linnerud, 2011; Holz-Rau, Scheiner & Sicks, 2014). Det finns flera teorier om varfor
det ar sa. Enligt Holden och Linnerud (2011) tenderar manniskor att ha en mer eller
mindre konstant budget fér resande, bade nar det géller tid och pengar. Nar det
vardagliga resandet ar billigt och inte tar sa mycket tid blir manniskor mer benagna
att gora langvaga resor pa fritiden och lagga sin tid och pengar pa det. Andra
forklarar den har effekten med att storstadsbor behdver andrum och flyr den
intensiva storstadsmiljon genom att resa langvaga (Reichert, Holz-Rau & Scheiner,
2016). Det faktum att insatser for att minska utslappen fran det vardagliga resandet
kan gora att manniskor kompenserar med att generera mer utslapp pa semestern,
och alltsd innebara att manga insatser bli ineffektiva. For att en policy ska kunna
vara effektiv foresprakar Ottelin, Heinonen och Junnila (2014) samt Holden och
Linnerud (2011) att det behover tas ett helhetsgrepp om allt resande, istallet for att
endast fokusera pa vardagsmobilitet. Det mest effektiva anses vara att lata flyget
bara sin klimatkostnad p& samma vis som bilen, men detta ar fortfarande politiskt
svart att genomfora. Holden och Norland (2005) kan visa att det finns ett samband
mellan just hur tatbefolkat ett omrade ar och hur mycket energi som konsumeras for
lAngvaga resor. De visar dven att det finns ett negativt samband mellan tillgangen till
egen tradgard och langvaga resor, vilket ytterligare forstarker hypotesen att
manniskor som bor tatt har ett behov av att komma bort. Dock finns det ocksa ett
matt av sjalvselektion. Enligt Cao, Mokhtarian och Handy (2009) valjer manniskor att
boséatta sig pa en plats som passar den livsstil de vill ha. | en regressionsanalys dar
resvanor undersoks kan dock Cao m.fl. (2009), genom att kontrollera for
sjalvselektion, visa pa att vilken typ av bebyggd miljo en bor i ocksa spelar in pa

resvanor, och det finns alltsd ett kausalt samband.



Alder spelar in nar det galler resvanor, &ldre reser i allmanhet mindre l&ngvaga och
unga reser mer (Dargay & Clark, 2011; Frandberg & Vilhelmson, 2003). Frandberg
och Vilhelmson (2003) gjorde en studie som liknar var, med data fran RVU och RES
under aren 1994-2000, och kom fram till att man da reste mer langvaga an kvinnor i
Sverige, och att den storsta skillnaden géller tjansteresor. Holz-Rau m.fl. (2014) visar
ocksa att tyska kvinnor flyger mindre i tjansten och enligt Dargay och Clark (2011)
reser kvinnor mindre langvaga &an man i allmanhet, dock studerar de endast
inrikesresor i Storbritannien. Enligt Raty och Carlsson-Kanyama (2010) har mén i EU
stérre energikonsumtion fran resande &n kvinnor, detta galler dock allt resande.
Detta gar i linje med att kvinnor i allmanhet har en mindre utslappsintensiv livsstil an

man, bade i sin privata konsumtion och i arbetet (Cohen, 2014).

Aven utbildningsniva spelar roll fér hur mycket en reser utomlands. Enligt Reichert
m.fl. (2016) och Holz-Rau m.fl. (2014) finns det ett positivc samband mellan
utbildningsniva och utslapp fran langvaga resor, aven nar inkomst ar kontrollerat for.
Studenter som inte annu avslutat sin utbildning forvantas ocksa gora mer
utslappsintensiva langvaga resor an évriga pa samma inkomstniva. Till exempel har
enligt Reichert m.fl. (2016) universitetsstudenter i Tyskland hdgre utslapp an larlingar
fran langvaga resor. Hogutbildade tenderar att ha storre internationellt socialt natverk
som kan leda till fler utlandsresor, de kan ocksa forvantas behova resa mer i tjansten
(Holz-Rau, Scheiner & Sicks, 2014; Reichert, Holz-Rau & Scheiner, 2016).

Hushallets sammansattning kan ocksa ha ett samband med resvanor. Enligt Holz-
Rau m.fl. (2014) reser personer under 40 ar i singelhushall mer langvaga an 6vriga,
dock finner Fréandberg och Vilhelmson (2003) en positiv korrelation mellan
hushallsstorlek och langvaga resande.

En viktig faktor vid studerandet av flygresvanor ar att endast en liten del av
befolkningen star fér majoriteten av alla flygresor. Enligt Frandberg och Vilhelmson
(2003) stod 12% av befolkningen for 47% av utrikesresorna i Sverige ar 1999/2000.
Detta ar visserligen en femton ar gammal understkning och monstret kan ha
forandrats nagot sedan dess. For ar 2004/2005 har dock har liknande resultat
framkommit i Storbritannien, déar 10% av befolkningen stod for 43% av de totala
utslappen i landet. Samtidigt stod de 10% med lagsta utslappen endast for 1% av de
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totala utslappen (Brand & Boardman, 2008). Den ojamna fordelningen forklaras av
forfattarna genom skillnader i inkomst, sysselsattning, alder och hushallstyp. Vi ar
intresserade av att se om det finns nagra socioekonomiska faktorer som utpraglar

den grupp som flyger mest i Sverige.

Inkomstelasticiteten for flygresor kan ge en indikation pa manniskors syn pa
flygresor, och om det ses som ett basbehov eller en lyx. Enligt Gallet och
Doucouliagos (2014) finns ett stort spann av uppskattningar for inkomstelasticiteten
for flygresor, allt frdn narmare noll till 6ver fyra. Det finns dven en tendens att
inkomstelasticiteten ar lagre for inrikesresor an utrikesresor. Den inkomstelasticitet
som de rekommenderar att utga ifran ar 1,186, vilket indikerar att flyget kan ses som
en lyxvara dar till exempel 10% oOkad (eller minskad) inkomst kommer leda till
11,86% Okat (eller minskat) flygresande. Att inkomst har betydelse for ens resande
bekraftas aven av att personer med en hogre hushallsinkomst tenderar att resa
langre avstand an 6vriga (Holz-Rau, Scheiner & Sicks, 2014). Laginkomsttagare gor
farre langavaga resor an andra socioekonomiska grupper. Enligt Georggi och
Pendyala (2001) kan det forvantas att halften av laginkomsttagarna i USA inte

kommer gdéra nagon langvaga resa under ett ar.

Klimatfragan kommer ha stor effekt pa flygresandet och darmed turistindustrin.
Buckley (2011) undersdker hur ménniskor motiverar sina intentioner att flyga. |
studien kommer han fram till att flygresenarerna far dubbla budskap fran sin
omgivning, a ena sidan har vi internationella klimatavtal och forsoker stalla om pa
alla hall i samhallet, & andra sidan uppmanar resebyrder och inspirerande bloggar,
samt nara och kéra att ge sig ivAg och resa. Buckleys understkning vitthar om att
aven klimat och miljomedvetna medborgare lar fortsatta att rationalisera sitt fortsatta

flygresande och prioritera flygresor &ven om priserna okar.
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6. Beskrivning av data

Var analys utgar fran den nationella resvaneundersokningen, RVU Sverige, som
tilhandahalls av myndigheten Trafikanalys (TRAFA). Trafikanalys ger underlag till
beslutsfattare inom transportpolitiken, i form av nulagesrapporter, analyser och
utvarderingar om  atgarder inom transportomradet (Trafikanalys, u.d.).
Resvaneundersokningen baseras pa langre telefonintervjuer utforda under perioden
2011-2016 om resande utanfor det egna hemmet dar detaljerade fragor om tidpunkt,
fardsatt och syfte med resorna stalls. Datan innehdller information bade om
vardagliga resor och langvaga resor, resor som gors inom Sverige men &aven resor
fran Sverige till utlandet (Trafikanalys, 2017). | denna uppsats undersoks dock
endast resor med flyg, och saledes anvands endast data fran de langvéaga resorna.

Stickprovet som anvands innehaller drygt 34000 observationer.

For att fA en korrekt spridning som kan representera befolkningen ar urvalet i RVU
fordelat efter den offentliga befolkningsstatistken med avseende pa geografisk
spridning av befolkningsmangd, alder, kon och andra socioekonomiska och
demografiska faktorer. Dock forekommer ett stort bortfall i RVU, framforallt pa grund
av att personer inte ar antraffbara. Antalet svarande skiljer sig nagot mellan varje ar,
men genomsnitt har ca 40% av urvalet genomfort intervjun. Detta leder till en rad
problem. Till exempel blir &ldre svarande Overrepresenterade i och med att de
tenderar att vara lattare att fa tag i. En annan urvalsgrupp som ar sarskilt
dverrepresenterad ar personer fran Goteborg och narliggande kommuner pa grund
av extrainsatta intervjuer under hela perioden (Trafikanalys, 2017). En del av
problemen kan fangas upp om de finns med som variabler i en regressionsanalys,
sasom aldersférdelning och huruvida en person bor i storstad eller i en annan typ av
kommun. Nar Trafikanalys har analyserat datan har de gjort en efterstratifiering for
att fa en mer representativ fordelning, men inom ramen fér denna uppsats kommer vi
att bearbeta datan som den ar. Resultaten kan komma att paverkas pa olika satt av

detta vilket ar nagot vi far ta hansyn till i analysen

Ett annat potentiellt problem vid intervjuer ar risken for att intervjusituationen gor att
respondenten kanner sig pressad att svara pa ett visst satt. Det kan till exempel

handla om att intervjuaren vinklar fragorna eller férekomsten av sa kallad "warm
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glow”, att respondenten forfinar sina svar for att framsta som en béttre person
(Kolstad, 2011). | Resvaneundersokningen stalls dock inga frdgor om resornas
miljopaverkan, och risken for warm glow bedémer vi darfor lag och ar inget som

kommer att paverka vart resultat.

Information om langvéaga resor har samlats in genom att forst stalla fragor om alla
resor langre an 100 km samt granspasseringar de senaste 30 dagarna, fran den
angivna matdagen. Dessa resor har rapporterats som enskilda observationer
tilsammans med bakgrundsinformation om respondenten. Sedan har det fragats om
resor langre an 300 km ytterligare 30 dagar tillbaka i tiden, vilka redovisats pa
samma satt. Vi gér beddomningen att ytterst fa flygresor gors kortare an 300 km och
att vi darfor kan se pa det som att vi har uppgifter om alla flygresor en person gjort

de senaste 60 dagarna (Trafikanalys, 2017).

Vi anvander oss av tva olika dataset som laggs ihop for att fa information om alla
som deltagit i RVU. | det ena datasetet har vi en observation per langvaga resa,
alltsd inte en observation per person. Det finns manga personer som deltagit i
undersokningen men som inte har gjort nagon langvaga resa de senaste tva
manaderna. For att fa information om dessa personer behdver vi anvanda ett andra
datasetet dar alla som deltagit i RVU finns med, men dar det saknas information om
lAngvaga resor. Vi slar ihop dessa dataset och bearbetar datan sa att vi endast har
en observation per person och informationen om langvaga resor sammanfattas for

varje person.

Datan omarbetas forst sa att antalet langvaga resor med respektive fardmedel
sammanfattas for varje person. Information om flygresornas syften finns a&ven med,
samt om resan ar en utrikesresa sammanfattas for alla personer. Nu finns alltsa en
observation for varje person och da kan informationen vi har om individernas
egenskaper och levnadsforhdllanden sattas i relation till den sammanfattade

informationen om deras flygresor.
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7. Beskrivande statistik

Har forklaras och beskrivs de variabler som kommer anvandas och en bild ges av

hur representativt urvalet ar.

Tabell 7.1 Medelvarden for antal flygresor

Variabel Antal obs. Medelvirde Std. Dev. Min Max
Totalt antal flyg 34,448 1.699605 5.405011 0 84
Fritidsflyg 34,448 1.226719 4.150944 0 84
Tjansteflyg 34,448 4728867 3.308982 0 84
Tjansteflyg 20,995 .762753 4.180898 0 84
(arbetande)

| tabell 7.1 anges medel antal flygresor per ar, detta skilier sig nagot fran den
offentliga nationella statistiken. Antalet flygresor per invanare ligger enligt
Naturvardsverket (2018c) runt 1.3 resor per ar for aren da RVU gjorts. Antalet
flygresor har 6kat med tiden, men ligger anda under det resultat vi far pa 1.7. Da
intervjuerna har gjorts jamt utspritt under aret, och alla manader i princip har samma
antal intervjuer kan inte detta paverka. Det finns, som tidigare namnt, en stor
dverrepresentation av undersokningspersoner (UP) fran Goteborgsomradet och viss
dverrepresentation fran Stockholmsomradet som kan spela in. Detta bekraftas i
tabell 7.2 dar vi ser tydligt hur de Gverrepresenterade staderna ocksa har hogre
medelantal flygresor &n 6vriga landet. Dock har de som inte bor i en storstad ocksa
forhojt antal flygresor. Det kan bero pa andra faktorer som bortfall vid RVU och ar
inget vi kan kontrollera for i den har undersdkningen. Vi markte ocksa att
medelantalet flygresor paverkades positivt nar de personer som inte uppgivit inkomst

togs bort.
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Tabell 7.2 Genomsnittligt totalt antal flygresor uppdelat pa storstader

Storstad Medelvarde Std. Dev. Frekvens
Ej storstad 1.5326049 5.0704399 25,717
Goteborg 1.9423792 5.9206549 6,456
Stockholm 3.0959206 7.2471654 1,814
Malmo 2.1214751 6.4243419 461
Total 1.6996052 5.4050107 34,448

Tabell 7.3 Summering av de oberoende variabler som anvands

Variabel Antal obs. Medelvdrde Std. Dev. Min Max
Inkomst 34,448 2.955032 1.940451 0 60
Alder 34,448 51.14457 17.45696 18 85
Storstadsregion 34,448 .5580876 .4966216 0 1
Kvinna 34,448 .4988388 .5000059 0 1
Hogutbildad 34,448 .208343 4061293 0 1
Student 34,448 .0616582 .2405371 0 1
Ej bil 34,448 .2859673 .4518804 0 1
Hushallsstorlek 34,428 2.526142 1.250061 1 23
Hushall m. barn 34,448 .4180504 1.335308 0 1
Fritidshus 34,430 .2443799 4297252 0 1
Fritidsbat 34,430 .0763869 .26562 0 1
Husvagn 34,430 .0657566 .2478598 0 1

Alla variabler presenteras narmare i Bilaga 1.

14



Medelinkomsten 2016 var enligt SCB (2018a) 271 000 kr. | stickprovet ser vi en
nagot hogre medelinkomst. Detta kan bero pa olika saker, men var medelinkomst pa
295 500 kr ligger sa pass nara att vi inte kommer betrakta det som ett problem.
Manga UP har inte angivit sin inkomst. Endast ca 80% av de svarande har uppgett
sin inkomst, vilket eventuellt kan forklara en del av skillnaden. Aven
dverrepresentationen av personer fran Goteborgs- och Stockholmsomradet kan
paverka medelinkomsten. Enligt SCB (2018a) var medelinkomsten 350 000 kr i
Stockholm ar 2016, vilket kan forklara varfor vart resultat ar hogre. De observationer
dar information om inkomst saknas kommer inte vara med i regressionsanalysen,

darfor tas de bort &ven nar vi rapporterar beskrivande statistik for dvriga variabler.

Som beskrivs ovan kan aldersfordelningen forvantas vara forskjuten uppat i
forhallande till verkligheten. Framférallt finns det f4 svarande mellan 18 till 35 ar och
manga svarande mellan 56 till 70 ar. Konsfordelningen betraktar vi som jamn.
Andelen personer fran en storstad (Stockholm, Goteborg, Malmd) eller fran en
kommun med pendlingsavstand till en storstad ar mycket hogre i datasetet jamfort
med folkbokforingsstatistiken. Enligt Sveriges officiella statistik bor 37% i en
storstadsregion (SCB 2018b) men vi har 55%. Detta beror pa att Goteborg med
kringliggande kommuner ar kraftigt dverrepresenterade och Stockholmsomradet har
ocksd viss Overrepresentation. Onskvart hade varit att kunna gora en
efterstratifiering sasom Trafa har gjort i sina analyser, men det ryms inte inom ramen

for denna uppsats.

8. Metod

8.1 OLS regression
For att undersoka hur flygresande samvarierar med olika socioekonomiska variabler

vill vi ta fram en linjar modell som kan estimera hur manga flygresor en individ kan
forvantas gora per ar baserat pa de olika socioekonomiska variablerna. Denna
linjara modell kan vi ta fram med hjélp av en linjar regressionsanalys, en sa kallad
OLS-regression. | en OLS-regression berdknas det linjara samband som finns
mellan den beroende och de oberoende variablerna, genom att hitta den linje som

ger minsta mojliga summa av avstanden mellan varje enskild punkt och linjen
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(Gujarati & Porter, 2009). Den bast inpassade linjen uppskattas for varje enskild
variabel. Skillnaden mellan det faktiska och det uppskattade Y-vardet kallas
residualer, dar Y ar den beroende variabeln. | detta fall underséks sambandet mellan
antal flygresor och socioekonomiska variabler. Vi anvander oss av

statistikprogrammet Stata for att bearbeta och analysera datan.

En OLS-Regression uppskattar féljande modell:
K

Y; =0€+Zﬁkai+€i
k=1

Dar Y; ar regressorn, a ar interceptet, g, ar koefficienten for varje oberoende
variabel, X;;. k anger antalet oberoende variabler som inkluderas i modellen och ¢; ar

feltermen.

For att en linjar OLS-regression ska kunna ge den basta uppskattade modellen
behover vissa grundantaganden uppfyllas. Modellen vi vill estimera ska folja det
linjaira monstret som en OLS kraver, antalet observationer behdver vara fler an
antalet oberoende variabler och urvalet ska vara randomiserat. Dessa krav anser vi
uppfyllda. Det ar ocksa viktigt att de oberoende variablerna inte korrelerar med
feltermen, feltermen ska vara exogen. Det ar tankbart att ndgra av de oberoende
variablerna korrelerar med feltermen och darmed inte uppfyller antagandet om
exogena variabler helt och hallet. Att uppfylla exogenitetskravet helt ar dock svart,
eftersom det ar manga olika faktorer som paverkar flygresande och att det kan
finnas samband mellan de faktorer vi understker och andra faktorer som vi inte
undersoker, sdsom attityder. De faktorer vi inte underscker kommer vara inkluderade
i feltermen och det kan finnas en koppling mellan det vi studerar och det vi inte
studerar. De oberoende variablerna bor aven vara oberoende av varandra, om
variationen i en variabel kan forklaras av de andra ar den 6verflédig och kan stéra
resultatet. Eventuell korrelation mellan de oberoende variablerna kontrolleras for
genom att gora ett VIF-test (variance inflation factor), som beskrivs mer utforligt
langre ner i avsnittet (Gujarati & Porter, 2009). OLS forutsétter att residualerna ar

homoskedastiska, det vill sdga att variansen hos feltermerna &ar konstant. For att
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undvika eventuella problem med heteroskedasticitet anvander vi oss av robusta
standardavvikelser i vara OLS-regressioner (Gujarati & Porter, 2009).

8.2 Modell

Modellen vi vill estimera ar:
K

Y; =ﬁo+Zﬁkai+ui
k=1

Déar Y; ar den beroende variabeln och uttrycker antalet flygresor pa ett ar fér en
individ i Sverige. B, ar interceptet, alltsd en konstant. g, ar den uppskattade
koefficienten for varje socioekonomisk faktor, X,;. k anger antalet oberoende
variabler som inkluderas i modellen och u; ar en felterm som utgdrs av 6vriga
faktorer som paverkar antalet resor en individ gér men som inte studeras har. OLS-
regressionen kommer ge t-varden for varje variabel och markera om det finns ett

statistiskt signifikant samband pa 5%, 1% och 0,1% niva.

Vi har valt ut att undersoka ett antal socioekonomiska faktorer som finns med i RVU
och som vi antingen férvantar oss har ett samband med flygresvanor, eller som vi
tror kan ha ett samband. De socioekonomiska faktorer vi framforallt &r intresserade
av att undersoka ar Inkomst (X,), Alder (X,), Storstadsregion (X;), Kvinna (X,)
Hogutbildad (X5) och Student (X,). Dessa undersdks i Modell 1. Vi kommer senare

att lagga till fler variabler. Alla variabler som anvands finns beskrivna i Bilaga 1.
Modell 1:

Y; = Bo + B1X1 + B2Xy + B3 X3 + BaXs + PsXs + BeXe + U

For att se om variablerna paverkar varandra kommer de laggas till en och en tills
hela modellen &r utvecklad. Senare undersoks fler variabler i Modell 2: Ej bil (X,),

Hushallsstorlek (Xg) och Hushall med barn (X,). Vi behaller variablerna fran Modell 1
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och lagger till de nya. Variablerna fran Modell 1 kan har betraktas som
kontrollvariabler.

Modell 2:

Y; = Bo + B1Xy + B2 Xy + B3 X3 + PaXs + BsXs + BeXe + B7X7 + BsXg + BoXo + U

Storstadsregion (X;) anger om bostadskommunen ligger i en storstadsregion eller ej.
For att kunna se om det finns skillnader mellan storstadderna valjer vi att dela upp
dem var for sig i Modell 3. Da delar vi bara upp efter storstadskommuner, och
kranskommuner rédknas inte in. Variabeln Storstadskommun (X,,) ar indelad i
kategorierna Ej storstad (0), Goteborg (1), Stockholm (2), Malmé (3). Aven har

behalls variablerna fran Modell 1 men Storstadsregion utesluts.

Modell 3:

Y; = Bo + B1X1 + P2Xz + B3 X3 + BaXs + BsXs + BeXo + Lr0X10 T U

Vi vill ocksd undersoka om tillgangen till substitut for utlandssemester har ett
samband med flygresvanor. Vi lagger till variabler for tillgang till Fritidshus (X;,),
Fritidsbat (X,,) och Husvagn (X,5), Modell 4. Har valjer vi att inte ha med variablerna

frAn Modell 2, men behaller dem fran Modell 1 som kontrollvariabler.

Modell 4:

Y; = Bo + P1Xy + B2 Xy + P3X3 + PaXs + BsXs + BeXo + P11X11 + Br12X12 + B13X13 + U

De koefficienter (g,) vi far ut frdn OLS-regressionerna kommer vara direkta linjara
samband. Om koefficienten for alder till exempel ar -0,01 innebér det att en person

forvantas gora 0,01 flygresor farre for varje levnadsar, ceteris paribus.

| och med att vi anvander information om resor gjorda de senaste tva manaderna

fran matdagen, men vi vill undersoka det arliga resandet, multiplicerar vi antalet
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resor med sex. Pa grund av detta kommer vara standardavvikelser vara extra stora. |
den bearbetade datan kommer det se ut som att en mycket liten grupp star for
majoriteten av resorna, men i verkligheten kan vi forvanta oss att resandet ar mer
utspritt mellan individer. Manga av dem som inte har nagon observerad resa har
troligen rest nadgon annan manad pa aret, och de som har observerade resor har
kanske inte rest mer de aret, medan vissa troligen har det. Enda skillnaden i
resultatet nar vi multiplicerar var beroende variabel med sex ar att koefficienterna
och standardavvikelserna ocksa multipliceras med sex, medan t-varden och R?
forblir det samma. For att komma bort fran att enskilda extrema individer paverkar
resultaten kommer vi inte inkludera dem som gjort mer an 15 flygresor de senaste
tvd manaderna och vi kommer aven ta bort dem som har en inkomst p& Over 6

miljoner kronor per ar.

Laga R? varden forvantas i och med att en stor andel av flygresorna gors av en liten
grupp av befolkningen och vi endast kan inkludera ett fatal av alla de faktorer som
paverkar manniskors flygresande. Denna effekt forstarks aven i var analys da
flygresorna ser mer koncentrerade ut i befolkningen an vad de kan antas vara, sa
som beskrivet ovan. Det som forvantas forklara flygresandet i storst grad ar attityder

och intressen, vilket inte finns med i analysen.

8.3 VIF-test
Vi testar de olika modellerna for multikollinearitet genom att goéra ett VIF-test. VIF-

varden fas genom att titta pa R? for en av de oberoende variablerna i forhallande till
varandra, och visar hur stor andel av variationen i koefficienten fér en variabel som
kan korrelera med variationen i de andra variablerna (Gujarati & Porter, 2009). VIF

beraknas genom féljande ekvation:

VIF = —<
2

Enligt Craney och Surles (2002) rader det olika uppfattningar om vart gransen gar for
nar det kan anses finnas problem med multikollinearitet, och den grans som valjs bér
forhalla sig till det R? som regressionsmodellen ger. | och med att vi forvantar oss

mycket laga R? varden valjer vi en lag grans for vilka VIF-varden vi kan acceptera. Vi
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har valt att inte bekymra oss sa lange VIF-vardet ligger under 2. Det innebar att Rj?
inte far ligga 6ver 0,5, alltsa far inte mer &n 50% av variationen i en variabel kunna

forklaras av variationen i de andra.

8.4 Kausalitet
Ett statistiskt samband visar inte nédvandigtvis pa kausalitet. Vi kan inte veta varfor

sambandet finns dér utan endast konstatera det (Gujarati & Porter, 2009). Om vi till
exempel kan pavisa ett positivt statistiskt samband mellan att bo i en storstad och
resa mer med flyg, da kan vi inte veta om dessa personer reser mer eftersom att de
bor i en storstad eller om de valt att bo i en storstad eftersom de vill ha en viss livsstil
som innefattar mer resande. Vissa samband kan intuitivt antas innebara kausalitet,
till exempel att de som har hdgre inkomst konsumerar mer. En hdgre inkomst bor i
allmanhet leda till att manniskor konsumerar mer da mojligheten att konsumera mer
blir stérre. Dock kan det argumenteras for det motsatta da manniskor som ar
intresserade av att konsumera mycket ocksa prioriterar att arbeta mer och fa storre

inkomst.
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9. Resultat

Har presenteras resultatet fran de regressionsmodeller som beskrivits ovan. For

beskrivning av variabler se Bilaga 1.

Tabell 9.1 Resultat fran OLS-regression dar variabler laggs till en och en, ger
forvantat antal flygresor baserat pa Modell 1.

Modell 1.1 1.2 13 14 1.5 1.6

Y Tot. flyg Tot. flyg Tot. flyg Tot. flyg Tot. flyg Tot. flyg

Inkomst 0.638***  0.641*** 0.630*** 0.644*** 0.597*** 0.641***
(17.26) (17.36) (17.17) (16.99) (15.50) (14.47)

Alder -0.0217*** -0.0208*** -0.0209*** -0.0199*** -0.0141***

(-16.38) (-15.71) (-15.78) (-15.02) (-8.88)

Storstadsregion 0.432%** 0.421%** 0.354%** 0.339%**
(7.82) (7.57) (6.38) (6.06)
Kvinna 0.242%** 0.159** 0.187**
(4.14) (2.63) (3.02)
Hogutbildad 0.800*** 0.817%**
(8.22) (8.37)
Student 1.066***
(6.83)
Konstant -0.186 0.918%** 0.659%** 0.509*** 0.507*** 0.00716
(-1.84) (7.50) (5.45) (3.81) (3.89) (0.04)
N 34448 34448 34448 34448 34448 34448
R2 0.053 0.057 0.059 0.059 0.063 0.064
Max VIF 1.37

t-vérde inom parentes
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001

Ett VIF-test for denna regression ger ett maximalt VIF-varde pa 1,37 vilket ligger
under vart gransvarde pa 2. Vi kan darfor betrakta det som att det inte finns nagot
problem med multikollinearitet, och att vara oberoende variabler i modellen inte har

for hog korrelation med varandra. Modell 1 ger laga R?-varden vilket tyder pa att de
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viktigaste forklarande faktorerna néar det géller flygresvanor ar andra &n dem vi

studerar. Alla variabler i modellen visar sig ha en statistiskt signifikant korrelation

med antal flygresor. | och med att fritidsflyg oftast ar sjalvvalt dar individen star for
kostnaderna, medan tjansteflyg ar nagot som individen inte kan styra 6ver i samma
utstrackning och inte heller sjalv betalar kan vi forvanta oss att socioekonomiska
faktorer paverkar dessa tva typer av flygresande olika. Vi delar darfér upp dem i tva

grupper och anvander Modell 1 for att se hur de skilier sig at. Variablerna tolkas

nedan.

Tabell 9.2 Resultat frAn OLS-regression med antalet flygresor uppdelat pa
fritidsflygresor och tjansteflygresor, samt tjansteflygresor for endast den arbetande
delen av befolkningen. Ger forvantat antal flygresor baserat pa Modell 1.

Modell 1.6 1.6 1.6 1.6
Y Tot. flyg Fritidsflyg Tjansteflyg Tjansteflyg
Urval Arbetande
Inkomst 0.641%** 0.289*** 0.352%** 0.447***
(14.47) (9.76) (12.01) (10.25)
Alder -0.0141***  -0.00777*** -0.00631*** -0.00864***
(-8.88) (-5.93) (-7.50) (-4.28)
Storstadsregion 0.339*** 0.277*** 0.0611 0.0889
(6.06) (6.38) (1.79) (1.58)
Kvinna 0.187** 0.331%*** -0.144%** -0.285***
(3.02) (6.70) (-3.91) (-4.50)
Hogutbildad 0.817*** 0.381*** 0.435*** 0.586***
(8.37) (5.44) (6.84) (6.86)
Student 1.066*** 0.726*** 0.340*** 0
(6.83) (5.78) (4.16) ()
Konstant 0.00716 0.325* -0.317** -0.546***
(0.04) (2.40) (-2.80) (-3.96)
N 34448 34448 34448 20995
R2 0.064 0.024 0.053 0.054
Max VIF 1.37 1.37 1.37 1.17

t-vérde inom parentes
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001
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Koefficienten for inkomst i Modell 1 &r 0,64 for alla flygresor, vilket innebar att for
varje 100 000 kr i arlig inkomst férvantas en person gora i genomsnitt 0,64 fler
flygresor per ar. Detta innebar att ju hogre inkomst desto fler flygresor forvantas en
person gora, ceteris paribus. Inkomsten spelar nagot mindre roll for fritidsflyg an for
tjansteflyg. For varje ytterligare 100 000 kr i arlig inkomst férvantas en person gora
ca 0,29 fler fritidsflygresor, medan koefficienten ar 0,45 for tjansteflygresor bland den
arbetande delen av befolkningen. Nar vi staller detta mot medelantalet
tjansteflygresor per person och ar, som ar 0,47, och medelantalet fritidsflygresor som

ar 1,23 ser vi att sambandet med inkomst &r sarskilt stort for tjansteresor.

Alder har ett negativt samband med antal flygresor. Ju &ldre en person &r, desto
farre flygresor forvantas personen gora. For varje ar aldre en person ar gors i
genomsnitt 0,014 farre flygresor arligen. Detta innebar att nagon som &r 60 ar kan

forvantas gora 0,56 farre flygresor per ar an nagon som ar 20 ar, ceteris paribus.

Nar det galler skillnader mellan kénen kan vi se att kvinnor gor betydligt fler
fritidsflygresor a&n man, men kvinnor flyger mindre i tjansten. Vi kan inte forklara detta
samband, men i och med att vi kontrollerar fér bade inkomst och utbildningsniva kan
vi utesluta att kvinnors underrepresentation bland tjansteresor har med nagot av det
att gora. Totalt gor kvinnor fler flygresor &n man i genomsnitt, trots att de ar
underrepresenterade nar det galler tjansteflygresor. Kvinnor gor i genomsnitt 0,187
fler flygresor &n man per ar ceteris paribus, men gér mindre an halften s manga
tjansteflygresor som man per ar. Genomsnittligt antal tjansteresor for kvinnor ar 0,44,

och for man 1,07 for den arbetande delen av befolkningen.

De som bor i en storstadsregion gor i genomsnitt fler flygresor an andra. Personer
som bor i en storstad eller pd pendlingsavstand till en storstad forvantas gora 0,34
flygresor fler per ar, ceteris paribus. Antalet tjansteflygresor har inte ett statistiskt
signifikant samband med att bo i en storstadsregion, medan sambandet ar mycket
tydligt nar det galler fritidsflygresor. Vi gor ett t-test for att se om det finns nagon
skillnad mellan inrikes och utrikes tjansteflygresor, och finner ett statistiskt signifikant
samband mellan tjansteflygresor utrikes och att bo i en storstadsregion men for

tjansteflygresor inrikes finns inget signifikant samband.
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Utbildningsniva har ett samband med flygresvanor. Personer med tva ar eller mer

eftergymnasial utbildning gor i genomsnitt 0,82 fler flygresor per ar. Aven studenter

gor signifikant fler resor an andra aven nar Ovriga variabler halls konstanta. |

genomsnitt gor studenter 1,1 fler flygresor per ar an andra, ceteris paribus.

Tabell 9.3 Resultat frAn OLS-regression som anvander Modell 2 for att ge forvantat
antal fritidsflygresor. Variabler laggs till en och en.

Modell 1.6 2.1 2.2 23

Y Fritidsflyg Fritidsflyg Fritidsflyg Fritidsflyg

Inkomst 0.289*** 0.283*** 0.291%*** 0.291%***
(9.76) (9.56) (9.71) (9.71)

Alder -0.00777*** -0.00478*** -0.00804*** -0.00804***
(-5.93) (-3.52) (-5.19) (-5.12)

Storstadsregion 0.277*** 0.250%** 0.253*** 0.253***
(6.38) (5.71) (5.77) (5.77)

Kvinna 0.331%** 0.294*** 0.299%** 0.299***
(6.70) (5.89) (5.96) (5.96)

Hogutbildad 0.381%** 0.349%** 0.360*** 0.360***
(5.44) (4.99) (5.15) (5.15)

Student 0.726*** 0.564*** 0.547%*** 0.547%***
(5.78) (4.38) (4.23) (4.23)

Ej bil 0.406*** 0.381%** 0.381%**

(6.64) (6.23) (6.22)
Hushallsstorlek -0.0979*** -0.0980***
(-4.64) (-4.47)
Hushall m. barn 0.000400
(0.02)

Konstant 0.325* 0.125 0.517%*** 0.517%***
(2.40) (0.93) (3.33) (3.33)

N 34448 34448 34428 34428

R2 0.024 0.026 0.027 0.027

Max VIF 1.61

t-virde inom parentes
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001
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| Modell 2 testar vi om hushallsstorlek, barn i hushallet och transportsétt till skola och
jobb har nagon korrelation med flygresande pa fritiden. Variablerna fran Modell 1
finns med och kan betraktas som kontrollvariabler. De som inte kér bil till jobb eller
skola i vardagen har en tendens att resa mer med flyg pa sin fritid. | genomsnitt gér
dessa personer 0,4 fler flygresor arligen, ceteris paribus. Nagra av koefficienterna for
de andra variablerna andras nar vi lagger till variabeln Ej bil, framférallt Student.
Detta kan bero pa att studenter generellt kan tankas vara mindre beroende av bil i
sin vardag. Nar det galler hushallets storlek finner vi ett negativt samband med
antalet flygresor pa fritiden. For varje ytterligare individ i hushallet kan en person
forvantas gora 0,1 farre flygresor. Daremot syns inget statistiskt signifikant samband
mellan att ha barn i hushallet och antal flygresor. Modell 2 ger ett nagot hogre hogsta
VIF-varde men det ligger fortfarande under 2 sa vi behover inte oroa oss for problem

med multikollinearitet.

Forhallandet mellan att bo i en storstad och antal flygresor varierar mycket mellan
storstaderna (se Tabell 9.4). Stockholm sticker ut, och vi kan se att Stockholmare
flyger dubbelt s manga ganger per ar jamfort med det nationella genomsnittet. Aven
de andra storstaderna har fler antal flygresor per invanare an i ovriga landet.

Goteborg har dock en mycket lagre koefficient &n Stockholm och Malmé.

Tillgangen till fritidshus, fritidsbat och husvagn har olika korrelation med flygresande
(se Tabell 9.5). Personer med tillgang till fritidshus gor i genomsnitt 0,24 flygresor fler
per ar an andra, ceteris paribus, medan tillgangen till fritidsbat har nastan lika stort,
men negativt samband med flygresande. Vi finner inget statistiskt signifikant
samband mellan tillgdngen till husvagn och antalet flygresor. Fritidshus utgor enligt
detta resultat inte ett substitut till flygresor utan snarare tvartom. Tillgang till fritidsbat

skulle daremot kunna ses som ett substitut till flygresande.

Vi kan konstatera att socioekonomiska faktorer korrelerar med flygresvanor, dock far
vi mycker laga R? varden for samtliga regressioner, vilket indikerar att det finns andra
faktorer som har storre betydelse. VIF-varden for samtliga modeller ligger under vart
gransvarde 2, dar hogsta uppmatta VIF ar 1,61. Detta indikerar att det inte finns

nagra storre problem med multikollinearitet.
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Tabell 9.4 Resultat fran OLS-
regression som anvander Modell 3.
Forst med Storstad betraktad som en

Tabell 9.5 Resultat frAn OLS-
dummy och sedan uppdelad efter stad.

regression utifran Modell 4. Modell 1

Modell 31 31 finns med som jamforelse.
Y Fritidsflyg Fritidsflyg Modell 1.6 4
Y Fritidsflyg Fritidsflyg
Storstad 0.363***
(6.40) Inkomst 0.289%** 0.282%**
(9.76) (9.41)
Ej storstad 0
() Alder -0.00777***  -0.00819%**
(-5.93) (-6.21)
Goteborg 0.190**
(3.10) Storstadsregion 0.277*** 0.260***
(6.38) (5.96)
Stockholm 0.931%**
(6.95) Kvinna 0.331%** 0.325%**
(6.70) (6.56)
Malmo 0.573*
(2.36) Hogutbildad ~ 0.381*** 0.346%**
(5.44) (4.92)
Inkomst 0.294*** 0.289***
(9.93) (9.74) Student 0.726*** 0.697***
(5.78) (5.53)
Alder -0.00759*** -0.00755***
(-5.80) (-5.77) Fritidshus 0.229***
(3.88)
Kvinna 0.338%** 0.332%%**
(6.85) (6.74) Fritidsbat -0.215%*
(-3.17)
Hogutbildad 0.380*** 0.386%**
(5.42) (5.52) Husvagn 0.0951
(0.99)
Student 0.720%** 0.702%**
(5.73) (5.59) Konstant 0.325* 0.344*
(2.40) (2.56)
Konstant 0.362** 0.377** N 34448 34430
(2.66) (2.77) R? 0.025
N 34448 34448 Max VIF 1.37 1.37
R2 0.025 0.026
Max VIF 1.37 t-vérde inom parentes

* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001

t-vdrde inom parentes* p<0.05, ** p<0.01,
*#%* p<0.001
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10. Diskussion

De flesta regressionsanalyserna visar ett forvantat resultat som 6Gverensstammer
med tidigare studier. Inkomst har ett positivt samband med flygresande, dock &r det
intressant att inkomst tycks vara viktigare for tjansteflygresor an for fritidsflygresor.
Det kan tankas att aven de med lagre inkomst gér semesterflygresor, men dem med
hogre inkomst har rad att gora fler flygresor. Daremot kan vi tanka oss att det ar
sdllan som dem med lagavionade arbeten behdver resa i tjansten, i forhallande till
dem med en hogre inkomst eller mer speciell kompetens. | och med att efterfragan
pa flyg har en inkomstelasticitet som &r storre @an 1 skulle vi kunna betrakta
flygresandet som en lyxvara dven om det i vart land, likt andra rika lander, har blivit
mer vardagligt att resa langt (Georggi & Pendyala, 2001).

Vi finner att antalet flygresor avtar med en hogre alder och det stammer bra 6verens
med Dargay och Clark (2011) och Frandberg och Vilhelmson (2003). Vi finner ocksa
att typ av bostadskommun har betydelse for flygresvanor. Boende i storstader, eller i
kranskommuner till stora stader, reser mer med flyg an andra. Att boende i
storstadsregioner flyger mer stammer val dverens med tidigare undersdkningar som
konstaterar att storstadsbor gor fler langvéaga resor &n boende i mindre stader och
pa landsbygden (Reichert, Holz-Rau & Scheiner, 2016). Detta kan bero pa att
storstadsbor har 6kade behov av att komma bort, och gor resor for att komma undan
den hektiska storstadsmiljon (Reichert, Holz-Rau & Scheiner, 2016). Resultatet kan
aven forklaras av att personer valt att bo i storstader for att smidigare kunna resa
och ha en typ av livsstil dar frekvent resande ingar. Det kan aven spela roll att
personer med stbrre internationellt natverk i storre utstrackning forvantas bo i
storstader, vilket kan leda till fler internationella resor (Holz-Rau, Scheiner & Sicks,
2014; Reichert, Holz-Rau & Scheiner, 2016). Dessutom tenderar det att vara béttre
tillganglighet till flygresor i storstader an pa mindre orter. Flygplatser i storstaderna ar
storre och har fler avgangar till fler destinationer vilket ocksa kan bidra till att fler

flygresor gors.
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Vid uppdelning efter storstad, pa Stockholm, Géteborg och Malmo, framgar det att
goteborgare flyger mycket mindre an dem fran bade Stockholm och Malmé.
Malmaobor flyger &ven mindre frekvent an stockholmare. De resor som malmoébor gor
fran Kopenhamns flygplats ar medraknade i var statistik, och kan inte forklara
skillnader mellan Malmo och Stockholm, i och med att de i intervjuerna fragar efter
huvudsakligt fardmedel for hela resan. Inkomst, utbildningsniva, kon och alder kan
inte heller vara bakomliggande orsaker da dessa ar kontrollerade for. Det
forekommer en Overrepresentation av svarande i Goteborg, och i viss man
Stockholm, men vi har ingen anledning att tro att detta skulle paverka resultatet i och
med att urvalet ska vara representativt for spridningen i respektive kommuner. En
potentiell orsak till skillnaderna mellan storstaderna i antal flygresor ar att priset och
utbudet pa flygresor skiljer sig at. Att flyga fran Goteborg tenderar att vara dyrare &an
att resa fran Képenhamn eller Stockholm, i och med att Géteborg har farre direktflyg
till storre stader. Till exempel kan Arlanda flygplats erbjuda direktflyg till populara
resmal sasom New York och Los Angeles, vilket Landvetter flygplats saknar
(Swedavia, u.a.a; Swedavia, u.a.b) For vidare studier hade det varit intressant att
undersoka varfor staderna skiljer sig at, vi kan endast dra slutsatsen att goteborgare
generellt sett & mindre flygbenagna an malmaobor och stockholmare.

Resultatet att kvinnor i genomsnitt gor fler flygresor per ar ar sarskilt intressant da
kvinnor kan forvantas ha en mindre utslappsintensiv livsstil &n mén (Cohen, 2014).
Enligt Raty och Carlsson-Kanyama (2010) slapper kvinnor ut mindre koldioxid fran
sitt resande &n man, vilket inte stammer Gverens med vart resultat. An mer
anmarkningsvart ar att kvinnor gor signifikant farre flygresor i arbetet &n man, men
betydligt fler flygresor pa fritiden. Detta skiljer sig fran hur det sag ut i Sverige pa
nittiotalet da Frandberg och Vilhelmsson (2003) konstaterade att man reste mer
langvaga an kvinnor, dock stammer vart resultat med deras resultat angdende
tjiansteresor. Vi kommer inom ramen for denna uppsats inte kunna undersoka vidare
varfor kvinnor reser mer med flyg &n man och varfor de flyger mindre i tjansten, men

det skulle vara intressant for framtida studier att understka bakomliggande orsaker.

Studenter och hogutbildade reser mer an andra pa samma inkomstniva. Holz-Rau,
Scheiner och Sicks (2014) samt Reichert, Holz-Rau och Scheiner (2016) har bada
kommit fram till liknande resultat och menar att det kan bero pa att studenter och
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hogutbildade har ett storre internationellt socialt natverk, och att uppehallandet av
detta leder till mer resande. Vi forutsatter att hogutbildade och studenter ar insatta i
de negativa klimateffekter som flyget ger upphov till, och darfér kan det tyckas
motsagelsefullt att just denna grupp skulle flyga mer an andra. Men till exempel
Buckley (2011) menar att manniskor lar fortsatta rationalisera sitt ohallbara
semesterresande trots kunskap om den negativa klimatpaverkan det ger. Detta visar
att det kravs konkreta styrmedel och inte bara information om flygets klimatpaverkan

for att begransa flygresandet.

Vi kan konstatera att de som inte reser med bil till jobbet har en tendens att flyga mer
pa fritiden. Detta visar att det finns en tendens till kompensation for hur vi reser till
vardags genom flygresande, och gar i linje med det resonemang som fors av
Reichert m.fl. (2016). De beskriver att personer som gor miljovanliga val i sin vardag
ofta har ett kompenserande beteende, till exempel genom att géra mer

klimatbelastande resor under semestern.

Enligt vart resultat har hushallsstorlek betydelse for flygresvanor, ju storre hushall
desto farre flygresor kan en person forvantas gora. Detta samstdmmer med Holtz-
Rau m.fl. (2014) som konstaterar att yngre personer i singelhushall reser mer
langvaga an andra. Dock rader det delade meningar om betydelsen av hushallets
storlek nar det galler langvaga resor, och tidigare resultat fran Sverige (Frandberg &
Vilhelmson, 2003) visar ett positivt samband mellan hushallsstorlek och langvaga
resande. Antingen har en faktisk forandring i resvanor eller hushallens
sammansattning skett sedan nittiotalet, eller sa beror skillnaden pa metodval.
Frandberg och Vilhelmson (2003) studerar alla typer av langvaga resor vilket kan ha
betydelse. For att ta reda pa om det faktiskt skett en forandring skulle en djupare

analys behdvas, som det inte finns utrymme for i denna uppsats.

Vid valet att undersoka hur tillgangen till fritidshus, fritidsbat och husvagn korrelerar
med flygresvanor forvantades de olika variablerna ge liknande resultat.
Hypotesen var att dessa faktorer skulle kunna utgdra substitut till flygresor. Dock
visar det sig att de som har tillgang till fritidshus gor fler flygresor, medan de som har
tillgang till fritidsbat gor signifikant farre flygresor och tillgang till husvagn ger inget
signifikant resultat alls. Eftersom bade fritidshus och fritidsbat kan tankas anvéandas
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for liknande rekreationella syften ar detta ett férvanande resultat. Tillgangen till
fritidsbat skulle kunna betraktas som ett substitut till flygresor, dock inte tillgangen till
fritidshus eller husvagn. Vi kan i denna undersokning inte forklara varfor skillnaden
ar sa stor mellan fritidshus och fritidsbat. Vissa av de fritidshus som personer har
tillgang till ligger utomlands, vilket skulle kunna forklara en del av den positiva
relationen med flygresande. Andelen fritidshus som ligger utomlands ar emellertid

mycket liten, endast 7%, majoriteten finns i Sverige.

Vi finner inget signifikant samband mellan antalet tjansteflygresor och att bo i en
storstadsregion. Det var férvantat att fler tjansteresor skulle goras fran storstader i
och med de resultat som finns fran bland annat Tyskland (Reichert, Holz-Rau &
Scheiner, 2016). Reichert m.fl (2016) lyfter fram att storstaders betydelse som
centrum for handel och foretagande, i en globaliserad varld, goér att fler
internationella tjansteresor gors darifran. Nagot som skulle kunna forklara varfér det
ser annorlunda ut i Sverige ar de langa avstanden. Sverige ar glesbefolkat och har
samtidigt myndigheter och féretag utspridda i landet. Naringsverksamheten &r
darmed inte koncentrerad till storstdderna utan behovet av att flyga i tjansten finns

aven pa mindre orter.

Var studie tyder pd, som namnt ovan, att inkomst har betydelse for flygresandet men
det finns andra faktorer som tillsammans ar av storre betydelse for antalet flygresor,
sasom kon, typ av kommun och utbildningsniva. Dessa faktorer i kombination med
det faktum att flygresvanor till storsta delen forklaras av andra faktorer an dem vi
studerat skulle kunna innebéara att utformning av andra styrmedel an traditionella
ekonomiska skulle vara effektivt. Till exempel inférandet av personlig
koldioxidbudget eller kvoter, eller styrmedel mer inriktade pa attityder och
beteenden, sdsom nudging. Faktum kvarstar att det idag inte finns nagon realistisk
plan for hur utslappen fran flyget ska komma ner till den laga nivad som kravs for att
kara klimatutmaningen och en kombination av olika atgarder kommer vara

nddvandig.

30



11. Slutsatser

Vi kan konstatera att det finns samband mellan flera socioekonomiska faktorer och
flygresvanor. Vi ser att kvinnor reser mer med flyg &n man, dock reser mén betydligt
mer an kvinnor i tjansten. Det framgar @ven att studenter och hogutbildade reser mer
med flyg an andra som i dvrigt har liknande socioekonomiska forutsattningar. Ur ett
policyperspektiv ar detta sarskilt intressant eftersom mer kunskap om flygets
negativa effekter inte nddvandigtvis har betydelse for flygresvanor. Vi kan &ven
konstatera att boende i storstadsregioner flyger mer pa fritiden &n andra. Stockholm
sticker sarskilt ut, dar manniskor i genomsnitt flyger dubbelt s& mycket som i 6vriga
landet. Detta visar pa vikten av att ha ett helhetsgrepp i arbetet med hallbar mobilitet
och inte endast fokusera pa rorligheten inom storstader. Det gar inte att konstatera
nagot samband mellan att bo i en storstadsregion och flygresor i tjansten, vilket
avviker fran resultat fran andra lander. De som reser med ett koldioxidsnalt
transportmedel till jobb eller skola reser oftare med flyg, har finns en tendens till
kompensation som ar viktig att ha med sig ur ett policyperspektiv. Vidare finner vi att
hushallens storlek har ett negativt samband med antalet flygresor en person kan
forvantas gora. De socioekonomiska faktorer som undersokts har en lag
forklaringsgrad for antal flygresor en individ kan férvantas gora. Andra faktorer, som
attityder och preferenser, kan férvantas ha stor betydelse for en individs val att resa
med flyg.
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Bilaga 1

Beskrivning av variabler

Namn

Typ av variabel

Information

Inkomst

Kontinuerlig

Anger inkomst i hundra tusental kronor. Extrema varden
over 60 (6 000 000 kr) har tagits bort.

Alder

Diskret

Anger alder i ar. Varden under 18 och 6ver 85 har tagits bort.

Storstadsregion

Dummy

Antar vardet 1 for boende i storstadskommuner (Malmo,

Goteborg, Stockholm) eller pendlingskommun néra storstad,
dessa ar tlll hoér grupperna Al och A2 enligt Sveriges
kommuner och landstings indelning. Variabeln antar vardet 0
for boende i 6vriga kommuner.

Kvinna

Dummy

Antar vardet 1 for kvinnor och 0 for man.

Hogutbildad

Dummy

Antar vardet 1 for dem med eftergymnasial utbildning pa 2
ar eller langre. Utbildningsniva rapporteras i RVU efter
SUN2000 och delas in i kategorierna: Forskarutbildning (6),
Eftergymnasial utbildning tva dr eller ldngre (5),
Eftergymnasial utbildning kortare dn tva dr (4), Gymnasial
utbildning (3), Férgymnasial utbildning 9-10 dr (2),
Férgymnasial utbildning kortare én 9 ér (1),
Férskoleutbildning (0). Vi véljer att bara dela in befolkningen
i tva grupper, hogutbildade och ej hogutbildade. Gruppen
hogutbildade utgors av dem i kategori fem och sex,
Forskarutbildning och Eftergymnasial utbildning tva ar eller
ldngre.

Student

Dummy

Antar vardet 1 for dem som har angivit studier som
huvudsaklig sysselsattning i RVU, och 0O for dvriga.

Ej bil

Dummy

Antar vardet 1 for dem som reser till arbete eller skola i
vardagen pa ett koldioxidsnalt satt, gar, cyklar, eller reser
kollektivt. Antar vardet O fér dem som reser med bil till
arbete eller skola.
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Hushallsstorlek Diskret Anger antal boende i hushallet.

Hushall med barn | Dummy Antar vardet 1 for dem som bor i ett hushall dar det bor
barn, och vardet 0 for dem som bor i ett hushall utan barn.

Fritidshus Dummy Antar vardet 1 for dem som har tillgang till fritidshus och 0
for dem som inte har det.

Fritidsbat Dummy Antar vardet 1 for dem som har tillgang till fritidsbat och 0
for dem som inte har det.

Husvagn Dummy Antar vardet 1 for dem som har tillgang till husvagn och 0 for
dem som inte har det

Storstad Kategorisk Anger som en person bor i antingen Goteborgs Malmos eller

Stockholms kommun eller inte bor i nagon
storstadskommun.
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