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Tack!

Jag vill tacka ett par personer som varit med under processen med denna
uppsats. For det forsta Martin for ett engagerat handledande med tankevédckande
fragor. For det andra Ellika, vars namn denna text ocksa bar, for ditt stod och
dina kommentarer. For det tredje till var lilla, for inspirationen. Men allra mest
vill jag givetvis tacka mina respondenter for deras tid och svar samt alla andra
vars dorrar jag ringt pa for deras 6verseendet med att jag stort.



Sammanfattning

Syftet med denna studie ar att med tidsgeografi analysera valet av fardmedel.
Med hjélp av enkét och konstruerade dagsprogram undersoker studien resvalen.
Studien gors bland smabarnsfordldrar boende i Stenkéllan, en villaférort i
Malmos ytteromraden och visar att dessa i stor utstrackning véljer bil. Vidare
undersoks vilka tidsgeografiska skdl som ligger bakom det valet och hur
kollektivtrafiken kan forbéttras for att fa fler att vilja densamma.

Amnesord: Tranporter; Fardmedel; Tidsgeografi; Dagsprogram; Enkét.

Abstract

The aim with this essay is to analyze the choice of conveyance with a time-
geographic perspective. Using a survey and constructed dayprogrammes, the
study examins the means of transportation. The study is conducted among
parents to young children in a suburb of Malmé showing that the car is the most
common means of conveyance amongst this group. Futher the reasons, from a
timegeographic perspective, for this choice. With this knowledge steps could be
taken to improve public transportation.

Keywords: Transportation; Means of conveyance; Timegeographys;
Dayprogram; Survey.
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Inledning

Manga, svenska, sdvdl som utlindska, stader har villabebyggelse i stadens
ytterkant. Denna studie undersoker hur resandet ser ut i ett sadant omrade,
Stenkéllan i Malmo, och vilka faktorer som ligger bakom de val av fardmedel
som individerna gor i sin vardag.

En av de politiska malsittningarna for dagens trafikplanering ar ett Okat
kollektivtresande.! Genom att denna studie undersoker orsaken bakom valet av
fardmedel kan resultatet bidra med kunskap om nagra mojliga
planeringsinsatser for att nd de transportpolitiska malen. Med ett ekonomiskt
sprak kan sdgas att studien undersoker olika fdardmedels konkurrenskraft
gentemot varandra.

Som grund for studien ligger de tidsgeografiska teorierna. Jag anvdnder en
metod med dagsprogram som utvecklats inom tidsgeografin for att jamféra och
fortydliga de olika fardmedlens konkurrenskraft.

Bakgrund

Stenkallan ar ett bostadsomrade i Malmo med villor, radhus samt flerfamiljshus
om 2-3 vaningar. Smdahusen tar upp en majoritet av omradets yta samt utgor en
majoritet av byggnaderna, men antalet hushdll &r betydligt fler i
flerfamiljshusen.” Omradet kan dirfor upplevas i forstahand som ett
villaomrade, trots att fler bor i flerfamiljshusen. Jag har darfor valt uttrycket
villaforort for att beteckna omradet for att sarskilja det fran fororter med storre
skala pa bebyggelsen siasom exempelvis Almvik, Lindeborg och Almgarden i
Malmo.

Stenkallan utgor @ndhallplats pa busslinje 5 (se figur 1), Skanes mest trafikerade
busslinje.  Busslinjen & hogaktuell pa grund av de planerade
forbattringsinsatserna. Skanetrafiken och Malmo Stad har i en avsiktsforklaring
beslutat att i december 2013 inféra trafik med dubbel-ledade bussar ca 24-30
meter ldnga, sdkallade superbussar.® Superbussarna ir ett delsteg i riktning mot

1 Se exempelvis Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting (2012), Kol-TRAST — Planeringshandbok fér en
attraktiv och effektiv kollektivtrafik, s. 9; Regeringen (2008), Madl for framtidens resor och transporter, proposition
2008/09:93, Stockholm.

Malmo Stad (2008), Omradesfakta.
3 Malmo6 Stad & Skanetrafiken (2009), Superbuss i Malmé — Forslag till utvecklingskoncept for linje 5 Hyllie-Centralen-
3
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Figur 1: Stadsbusslinje 5 strdckning frdn Stenkdllan till Hyllie via Centralen.
Kalla: Skanetrafiken (2013b) Tidtabell Linje 5 Malmé.

sparvagnstrafik. Inforandet av sparvagnstrafik anses av Malmo Stad och
Skanetrafiken vara en forutsdttning for att klara uppsatta malsattningar med
framtidens kollektivtrafik.* Busslinjen har tidigare strackt sig bortom Stenkéllan
till Kvarnby men kortades 2012 da linje 35 (med farre avgangar och annan
strickning) ersatte trafikeringen bortom Stenkéllan.” Aven denna férindring dr
en forberedelse infor inforandet av superbuss och sparvagn, da
resendrsunderlaget bortom Stenkillan inte ansetts tillrickligt stort.°

Med sin placering pa linje 5 har Stenkéllan saledes mycket goda
kollektivtrafikforbindelser; i maj 2013 16 bussavgangar i timmen under
hogtrafik.” Trots detta tyder mycket pa att en stor andel av de boende viljer att
resa med bil. Bilinnehavet i Stenkéllan ar 0,42 per invanare (samtliga aldrar)
jamfort med 0,29 for Malmo som helhet.® I Skanetrafikens senaste rikning klev
i snitt 1,53 personer pa varje enskild buss vid busshéllplatsen Stenkillan.’ I

© 00 N O Ul A~

Stenkdllan, samt Malmo Stad & Skanetrafiken (2011), Avsiktsforklaring mellan Malmé Stad och Skdnetrafiken

gdllande superbuss.

Malmo6 Stad & Skanetrafiken (2009), s. 2.

Skanetrafiken (2012), Tidtabellsdndringar for stadsbuss Malmé frdan 9 december 2012.

Malmo Stad & Skanetrafiken (2009), s. 6.

Malmo Stad & Skanetrafiken (2009), s. 7.

Malmo Stad (2008), inklusive omradesfakta for Malmo som helhet.

Skanetrafiken (2009), Turrdkning linje 5 och 35. Observera att kéllan har en del alder vilket maste vagas in i hur den
4



Stenkdllan bor 1609 personer. '

Syfte & fragestillning

Syftet med denna wuppsats &ar att undersdka ifall de tidsgeografiska
forhallningssattet kan ge kunskap om individers val av fardmedel. Syftet ar dven
att undersoka resmonster i en villaférort i en storre svensk stad och vilka
faktorer som ligger bakom valet av fardmedel.

* Vilken inverkan har tidsgeografiska restriktioner pa valet av fardmedel?

* Framforallt undrar jag om resans tidsatgang, anpassningsbarhet och
overenstimmelse med individens vardag paverkar valet mellan bil och
buss?

De bakomliggande orsakerna till valen av fardmedel &r intressanta i sig sjdlva,
da forstaelse av mansklig aktivitet al.ltid ar av intresse for samhéllsvetenskaplig
forskning. Studien &r ocksa av intresse i forhallande till den politiska viljan att
oka kollektivtrafikens andel av resandet."" Forstdelse om vilka faktorer som
paverkar valet av fardmedel kan bidra till att styra dessa valen genom att
exempelvis anpassa kollektivtrafikens utformning. Om resande med bil innebér
en vinst i tid eller i férhallande till tidsgeografiska restriktioner'® sd blir det
sarskilt intressant att studera hur linjedragning och hallplatser kan utformas for
att minska dessa skillnader till bussens fordel. Ett ytterligare ambition med
uppsatsen har varit att undersoka om tidsgeografin kan bidra metodologiskt till
planerandet av ett omrades trafik.

Under utbildningen har vid flera tillfdllen metoder for att i planeringen tillvarata
medborgares och invanares asikter teoretiskt studerats. Begrepp sdsom
deltagande planering, medborgardialog och underifrén perspektiv har lyfts." Jag
har vid tva tillfdllen under programmets gang fatt utforma enkdter for
hypotetiska undersokningar. Ett mer personligt syfte har darfoér varit att testa
dessa teoretiska erfarenheter jag tillskansat mig under utbildningen i falt. For att
mojliggora detta ville jag anvdanda mig av en enkdtundersdkning i mitt
examensarbete. For att dra lardomar av att praktiskt genomféra en undersékning

10

11

12
13

beddms.

Malmo Stad (2008). En jamforesle siffrorna emellan &dr dock inte oproblematisk, men de ger en fingervisning om att det
inte dr valdigt stor andel av befolkningen som viéljer kollektivtrafiken som fardmedel.

Skanetrafiken (2006), Med buss i Skdne — strategi for busstrafiken, s. Iv samt Trafikverket & SKL (2012), s. 9 samt
Malmo Stad (2009), Framtidens kollektivtrafik i Malmé — Slutrapport, s. 9.

Se kapitel 2, begreppet kan i sammanhanget ytligt jamféras med fardmedlets flexibilitet.

Se exempelvis Jalakas, Anne & Larsson, Anita (2008) Jdmstdlldhet ndsta! - samhdllsplanering ur ett genusperspektiv,
kapitel 7, 8 och 10 samt Nyerges, Timothy L., Couclelis, Helen & McMaster, Robert (2011), The SAGE Handbook of
GIS and Scoiety — Designing Public Participation Geographic Information Systems.



i ett vetenskapligt sammanhang.

Avgransningar & urvalsram

Studiet av ett enskilt fall, Stenkéllan, innebér givetvis en avgransning i sig, men
aven i forhallande till denna har ytterligare avgransningar gjorts. Den viktigaste
ar att jag har valt att fokusera studien till fordldrar med barn upp till sex ar. En
grupp som kan anses sarskilt intressant da deras vardag ofta framstélls som och
kan antas vara stressig. Genom att begrdnsa studien till en specifik grupp med
ett begransat antal individer sa racker det att soka upp féarre respondenter for att
kunna uttala sig om hela gruppen. I férlangningen kan forklaringspotentialen
hos studien darigenom 6ka relativt en mindre begransad malgrupp, trots att det
undersokta urvalet blir mindre.

Vidare har jag valt att gora geografiska avgransningar. Enbart boende i ndrheten
av Stenkallans busshallplats har inkluderats i studien, detta eftersom syftet &r att
undersoka en grupp individer som har god tillgang till kollektivtrafik men som
antas nyttja den i forhallandevis lag utstrackning. For avstandet har jag anvant
Trafikverkets rekommendation om att hallplats och bebyggelse helst skall
placeras inom 400 meter fran varandra for att tillgdngen skall anses god." Det
forsta jag gjorde var darfor att konstruera en 400 meter stor buffert kring
héllplatsen Stenkallan (se figur 2 nedan). Jag har dérefter konstaterat att de som
bor pa andra sidan om Amiralsgatan faller utanfér min avgransning eftersom de
ej bor i stadsdelen Stenkéllan. Vidare sa uteslot jag tva villakvarter som endast
delvis lag inom radien. Det senare skedde dels for att underldtta da det vore
ndgot mer komplicerat att avgora gransdragningen i annat fall och dels for att
minska antalet hushdll i urvalet och darmed 6ka mojligheten att genomfora
studien inom givna tidsramar.

14 Trafikverket & SKL (2012), s. 54
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Figur 2: Karta 6ver Stenkdllan med en 400 meter buffert kring busshdllplatsen och
avgrdnsningen vid Hégatorpsvigen markerad. Léngst till héger skymtas ett omrdde med
férskolor och skolor intill Husie mosse. © Goran Sevelin, baskarta World Imagery frén ESRI et. al. och delomrdden Malmé Stad

Antalet hushaéll i urvalet ar, efter ndamnda avgransningar 474. Tyvarr fors i
Sverige idag ingen statistik pa hushallsniva."” Darfér har det inte varit mojligt
att ta reda pa vilka av dessa hushall som &r barnfamiljer. Det innebér att det var
474 dorrar som jag gav mig ut for att ringa pa. Fram till 2008 framstéllde
Malmé stad sa kallade ”omrddesfakta” déar framrdkningar av folk- och
bostadsrdkningen 1990 anpassats efter den aktuella befolkningsférdelningen.
2008 fanns ungefir 92 hushéll med barn sex &r eller yngre i Stenkéllan, ' vilket
motsvarar 14,1 procent av hushéllen. Bland de 474 utvalda huhallen skulle det
innebéra att det kan véntas finnas 67 hushdll med barn i den aktuella aldern.

Vad géller antalet resor har enbart de resor som sker pa vagen till och fran
respondentens huvudsakliga sysselsdttning beaktats, i stort motsvarande
arbetspendling. Jag har ddrmed uteslutit resor som sker inom arbetet samt

15 Senaste folkrdkningen gjordes 1990. Ett nationellt ldgenhetsregister héller pa att inféras men &r ej &nnu implementerat.
Se bland annat SCB (2008) och Lag (2006:378) om ldgenhetsregister.

16 Malmo Stad (2008).



fritidsresande. Det senare utgor ungefar hdlften av de totala resandet.

En mer principiell avgrdnsning jag har gjort &r att jag studerar tidsgeografiska
aspekter av valet av fardmedel. Jag bortser fran och utesluter att valen &r
beroende av exempelvis ekonomiska faktorer, sociala hdnseenden (sdsom
status), klimat- och miljohdnsyn, samt individens forutfattade meningar. Detta
eftersom jag i denna studie fokuserar pa den fysiska planeringen.

Disposition

I detta inledande kapitel har jag presenterat syftet med studien. Néasta kapitel (2)
kommer &gnas at de teorier som ligger till grund fér min framstallning,
framforallt tidsgeografin (2.1) men jag gor dven en koppling till relevant
plandokument  (2.2) samt  presenterar  kortfattat  idéerna  om
vardagslivsperspektiv inom bade forskning och planering (2.3).

En betydande del av min uppsats dgnas at en metodgenomgang dir jag
beskriver de metoder jag valt att anvdnda och hur arbetet & genomfért. Om
detta kan lasas i kapitel 3.

I kapitel 4 sa presenterar jag vilka resultat jag har fatt fran min undersckning.
Jag gar har igenom vad respondenterna har svarat pa mina enkéter och bearbetar
detta material (4.1). Dérefter konstruerar jag dagsprogram som syftar till att
belysa skillnaden mellan olika fardmedel (4.2).

Slutligen kommer resultaten diskuteras och jag presenterar i det avslutande
kapitlet de slutsatser som studien har lett fram till. Invavt i slutsatserna finns
ocksa uppslag till framtida forskning.

Metodutveckling

For att genomfdra studien har jag dels anvdnt mig av en enkdt och dels
konstruerat tidsgeografiska dagsprogram (se kapitel 2.1.2). Dagsprogrammen
har utformats som typfall som tillsammans syftar till att ge en representativ bild
ddr varje typfall utreder bade anvandandet av buss och bil. De &r stiliserade (se
kapitel 3.2.3) till sin natur sa till vida att endast stationer i vardagen som &ar av
intresse for fragestillningen tas med, alltsa de som ger upphov till resor samt
stopp pa vdgen mellan hemmet och arbetsplatsen. Utgangspunkten for
dagsprogrammen &r de svar jag erhallit i enkédten. Exempelvis visade det sig i
enkdten att ndstan samtliga respondenter har haft drenden i en livsmedelsbutik
varfor mina typfall ocksa utrdttar detta drende pa sina resor. Vidare sa har
typfallens arbetsplatser valts utifran svaren i enkéten. Pa sa satt leder metoden
till att studien betraktar fler &n de enskilda informanter som hade kunnat



anvdndas som killa for utformandet av faktiska dagsprogram. Samtidigt som
studien genom de Stiliserade dagsprogrammen tar hansyn till de kompromisser
som individer maste gora for att organisera sin vardag och de effekter som detta
far pa valet av fardmedel.

Martensson har i en studie anvént sig av en liknande metod men i ett annat
syfte. Som en del av sin avhandling konstruerade Martensson fem dagsprogram
av stiliserad karaktdr. Dessa har hon sedan placerat i tre regioner (Lycksele,
Orebro och Hissleholm). Syftet har varit att studera méjligheterna for individer
att genomfora de aktuella dagsprogrammen och ddrmed den fysiska strukturens
paverkan pa individers mdjligheter att utforma sina liv i de olika regionerna. I
varje region har varje dagsprogram placerats i ett antal mindre orter och
bostadsplatser inom regionen och hon har berdknat deras genomférbarhet.
Déarmed har hon haft for avsikt att uttala sig om de olika regionernas styrkor och
svagheter i forhallande till hushallens uppfyllande av sina livsvillkor."”

Aven Martensson har, i likhet med mig, utgdtt frén data 6ver vanor bland
befolkningen. Hennes data utgar dock fran hela den svenska befolkningen
medan min studie fokuserar pa en enskild grupp i ett geografiskt avgransat
omrdde.”® Bada véara studier har jamfort skillnaderna mellan bil och
kollektivtrafik &ven om det i Martenssons avhandling har haft en mycket mindre
central position och syftet med jamforelsen har varit att peka pa skillnaderna i

livsvillkor for grupper som ej har tillgang till bil respektive dem som har det."

De olika syftena med studierna har gjort att vi har landat i olika varianter av en
liknande metod. Eventuellt kan denna uppsats ses som en pilotstudie vars metod
gar att vidareutveckla for att utgora ett tidsgeografiskt inspirerat
planeringsverktyg vid planerandet av kollektivtrafik i ett bostadsomrade.

17 Martensson, Solveig (1979), On the Formation of Biographies in Space-Time Environments, s. 70-101.
18 Martensson (1979), s. 72
19 Martensson (1979), s. 70-101, se sérskilt s. 99.



Teori

Tidsgeografi

Under 1960-talet bérjade den tidsgeografiska teorin utvecklas av Torsten
Hégerstrand och hans kollegor.”” Bade Tora Friberg och Ann-Cathrine Aquist
har arbetat vidare med begreppet.?! Tidsgeografin syftar till att koppla samman
rummet och tiden och dédrigenom ge oss en bittre forstaelse for rummet, ett
begreppet som diskuterats mycket inom kulturgeografin. Kérnan i tidsgeografi
ar att bade rum och tid ar &ndliga storheter som sédtter begransningar pa
individernas handlande.” Tiden utgér en budgetram inom vilken héndelser
maste inordnas och olika val sétter restriktioner for vilka andra val som é&r
mojliga.”

Restriktioner

Centralt for tidsgeografin ar de restriktioner som tidrummet utgér for
individerna.** Ett par ansatser forutsitts: varje existens (sévdl ménniskor som
ting) har en begrdnsad livslangd och é&r i sig sjdlva odelbara (vissa ting kan
visserligen delas i mindre delar men da utgér de inte léngre samma ting.
Exempelvis kan en apelsin delas mitt itu men den forlorar da vissa egenskaper,
sasom hallbarhet, och férvarvar andra, sdsom dtbarhet). En existens kan normalt
bara involveras i en uppgift at gangen (dven om uppgiften kan fylla flera
funktioner) och samtliga uppgifter har en varaktighet. Forflyttning i rummet
konsumerar tid — i annat fall rér det sig om teleportering, som atminstone inte
annu ar kant utanfor fiktionen. Varje plats i rummet har en begrénsning i vad det
kan rymma och rummet &r i sig sjdlvt begrdnsat spatialt och ej odndligt.
Slutligen &r det inom tidsgeografin centralt att varje handling begrdnsas av
tidigare handlingar — historien paverkar framtiden.*

Dessa ansatsers giltighet har ifragasatts, vilket av foretradarna tillbakavisas som

20
21
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23
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25

Tornqgvist, Gunnar (2003), Kreativitet i tid och rum, sid 35.
Friberg, Tora (1990), Kvinnors vardag — Om kvinnors arbete och liv. Anpassningsstrategier i tid och rum, samt Aquist,
Ann-Cathrine (1992), Tidseografi i samspel med sambhillsteori.
Friberg (1990), s. 104.
Friberg (1990), s. 101.
Friberg (1990), s. 104, samt se dven Aquist (1992) “Tidsgeografin har en kérna /.../, som handlar om restriktioner i
rummet.” s.12.
Friberg (1990), s. 104.
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en fraga om definitioner. Exempelvis pekar Friberg pa att kvinnor ofta forvéntas
skota flera sysslor parallellt vilket kan tyckas sta i motséttning till principen om
att var och en endast kan involveras i en uppgift at gangen. Hon pekar dock pa
tva felresonemang i detta. For det forsta sa bor atskillnad géras mellan hand och
tanke och for det andra sa handlar det om att skifta mellan uppgifter, &ven om
skiftningen ma vara sekundsnabb sa dr fokuset hela tiden flytande.”® Med
existens menar Hagerstrand savdl médnniskor som foremal eller djur, kort och
gatt allt som finns i den fysiska vérlden.”

Héagerstrand grupperar de olika restriktioner som finns i tre huvudgrupper:
kapacitetsrestriktioner, kopplingsrestriktioner och styrnings-restriktioner.”® De
ska dock inte ses som vdsensskilda, tvdartom dr det vanligaste dr att samma
begrdnsning utgor en, mer eller mindre direkt och tydlig, samverkan mellan de
tre restriktionerna.”

Kapacitetsrestriktioner

Varje individ ar begrdnsad av egenskaperna hos sin fysiska kropp respektive de
redskap som forfogas 6ver. Pa sa vis ar vi till exempel i var anvandning av tiden
begransade av vart behov av somn — bade i det att somnen tar tid i ansprak och
att den maste infalla med viss regelbundenhet. I rummet &r vi vidare begransade
av hur langt vi kan na, genom transportmedel (oavsett om det ar var kropps
gang eller ett motorfordon) eller genom informationsteknik.*® Det &r inte
ovanligt med uttalanden om att informations- och kommunikationsteknologin
forgor rummet eller, mildare uttryckt, minskar dess betydelse. Hagerstrand
pekar dock pa ett grundlaggande problem hos analysen da han skriver: ”Andra
omstdndigheter satter granser for individens mdojlighter att paverka
omgivningen over ett avstand.”*' Mojligheten att kommunicera éver kontinenter
ar lite véard utan formagan att bli lyssnad pa.

26
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Friberg (1990), s. 105.

Hagerstrand, Torsten (1991), Om tidens vidd och tingens ordning — Texter av Torsten Hdgstrand, s. 135.
Hagerstrand, Torsten (1970), Tidsanvéndning och omgivningsstruktur, SOU 197:14, s. 4:18.
Hagerstrand (1970), s. 4:31.

Hégerstrand (1970), s. 4:18.

Hagerstrand (1970), s. 4:18.
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Centralt  for  kapacitetsrest- .
riktioner &r resonemanget om

rickvidd. Om det antas att

individen har ett behov av ett

visst antal timmar s6mn och

personliga bestyr i bostaden som
inte kan underskridas sétter detta

granserna for individens

potentiella rackvidd fran
hemmet. I tidsgeografin bildar
dessa kapacitetsbegransningar ett

prisma av utbredning i tidrummet
(se figuren 3 hdérintill). Den

maximala strdcka i rummet som

individen kan forflytta sig fran

hemmet begrdnsas vid den punkt
dér individen maste vanda for att

hinna atervinda till hemmet. Om

individen vill hinna utrétta nagot

1 23 45 6 7 8 91011121314 1516171819 202122 23 24

mer dn att vdnda vid punkten, —
exempelvis arbeta i &tta timmar, Rum

s& begrinsas strackan ytterligare. Figur 3: Om individen mdste spendera exempelvis 10
timmar i hemmet varje dygn skulle dess rdckvidd

Pa motsvarande sdtt begrdnsas

. .. . kunna illustreras i ovanstdende diagram. Individen
handlingsutrymmet. For varje ] T i )
kan om den fdrdas med ett givet fdrdmedel nd en viss

stopp eller drende pd végen till punkt innan resan mdste vdndas for att dter hinna

och frdn bostaden blir farre tillbaka till hemmet. Ytan inom prismat symboliserar

handlingar mojliga.*® individens maximala rdckvidd.
Resonemanget  fors har i

forhallande till en dag men kan likavél utvecklas fér andra tidsenheter.

Kopplingsrestriktioner

Kopplingsrestriktioner bendmns de existerande kraven pa samordning. Med
samordning menas har alla kopplingar mellan existenser, saval individer som
redskap eller material. Kopplingen, interaktionen, dem emellan dr nédvandig for
all produktion, reproduktion, konsumtion och socialt samspel.* Med detta
menas helt enkelt att allt som sker dr beroende av att flera komponenter
(existenser) samverkar. Exempelvis dr den individ som vill laga mat beroende
av att befinna sig pa samma plats, vid samma tid, som ingredienserna och

32 Haégerstrand (1970), 4:20.
33 Haégerstrand (1970), 4:21.
12



redskapen som behovs. P4 samma sitt sa kraver ett beslut i en styrelse att
personer mots under vissa former — vissa restriktioner.

Under den tid som uppgiften utférs (exempelvis maten lagas) ar bade individer,
redskap och material uppbundna och darmed férhindrade att delta i annan
verksamhet.** De existenser som samverkar brukar i tidsgeografin benimnas
verksamhetsknippen. Knippets utstrdckning beror pa den skala vid vilken
forloppet  studeras, exempelvis kan fabriken betecknas som ett
verksamhetsknippe dér individbanor fér de arbetande, maskiner och ravaror
mots i tidrummet for produktion av nagot nytt. Men pa en annan detaljniva kan
den enskilda maskinen studeras och da bildas ett knippe med den som styr
maskinen, maskinen (eller dess komponenter) samt delprodukten som
bearbetas.*

Kopplingsrestriktioner dr med andra ord de krav som stélls pa att flera
existenser (ting eller individer) maste befinna sig vid samma tid och plats for att
en uppgift ska kunna utféras. Det gdr inte att koka soppa pa en spik, i alla fall
inte enbart.

Styrningsrestriktioner

Maktutévning i tidrummet bendmns inom tidsgeografin styrningsrestriktioner.
Var rorelse ar dagligen begransad av olika restriktioner i saval liten som stor
skala. Det kan rora sig om kravet pa biljett for att anvanda fardmedel eller pa
pass och visum samt bagageinnehall vid passage Gver en nationsgréans. Vissa av
grinserna ir vildigt tydliga och fasta som dessa medan andra dr mer vaga.®

Hégerstrand anvander begreppet domén for att beskriva de omraden som olika
maktutdvare har kontroll over. Exempel pa grénser till doméner kan vara
hushallets lasta bostad, en villadgares tomtgrdns eller pa en annan niva
kommungransen (inom vilken andra kommuner ej far agera). Oavsett skala och
storlek sa fyller domdner samma funktion. De utgér en sorts behallare som
skyddar mot yttre paverkan och sdkerstéller kontrollen for den som har makt
over den aktuella doménen. Rorelsen 6ver grdansen till en domédn dr normalt
besatt med restriktioner. Den kréver ofta nagon form av betalning, ceremoni
eller inbjudan.”

Det &r dock inte bara rummet som omgdrdas av styrningsrestriktioner. Makt
utovas ocksa oOver tiden. Arbetsgivarens makt over de anstdlldas tid, och

34

35
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Aquist (1992), s. 24. Notera dock tidigare resonemang om att tiden kan vara uppsplittrad pa flera uppgifter som utfors
inte parallellt men under en gemensam ldngre tidsperiod.

Hagerstrand (1970), s. 4:22.

Hégerstrand (1970), s. 4:25.

Hagerstrand (1970), 2. 4:26.
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ddrigenom styrning av individens vardag, ar det kanske mest uppenbara
exemplet. Oppettiderna pé livsmedelsaffiren, kollektivtrafikens tidtabeller och
forskolans schema &r andra exempel som styr och skapar restriktioner for vilka
beslut som &r mojliga for individerna.®®

Dagsprogram

Ett av de viktigaste metoderna inom tidsgeografin ar att utforma ett tid-rumsligt
diagram. Dessa portrdtterar vad som kallas en individbana och utgdr ofta
dagsprogram (men kan &ven goras over veckor, ar, en livstid eller annan
tidsenhet). Ténk dig att det geografiska rummet sammanpressas till ett plan
(sdsom i en vanlig karta). Hojdaxeln kan da istéllet anvéndas for att beteckna
tid. En forflyttning i rummet kommer da bade uttecknas som en rorelse i kartan
men ocksa som en rorelse i tiden. En enskild hdndelse, isolerad i bade tid och
rum, blir det enda som utgér en punkt i diagrammet.* Diagrammet kan
forenklas ytterligare genom att rummet sammanpressas, inte bara i hdjd, utan
aven djup. Forflyttning i rummet forenklas da till forflyttning i en dimension.
Den linje som bildas i diagrammet kallas individbana och &r saledes en
forenkling som foljer en enskild individs rérelse i rum och tid.

Tidsgeografins ontologi

Kritiken mot en teori maste alltid relateras till dess premisser och ambitioner.
Att kritisera teori for avsaknad av ndgot som aldrig varit dess intention &r
mindre meningsfullt.

Aquist menar att tidsgeografin, i sin syn pa hur vérlden ar beskaffad, priglas av
fysikalism. Fysikalism é&r, enligt Aquist, ett synsdtt dir hela vérlden kan
beskrivas, fullstandigt och komplett, utifran fysiska begrepp och den materiella
verkligheten. Sociala skeenden och mentala handelseférlopp ér inte av intresse
for tidsgeografin. Héandelser hanteras inte heller med wvaga termer eller
abstraktioner utan med konkreta storheter. Hagerstrand skriver att det finns tva
varldar som samexisterar: en mental védrld och en kroppslig och att tidsgeografin
endast beskriver den senare. Forutom tidsgeografins fyskaliska natur menar
Aquist att dess tidsuppfattning &r linjar och “sekventiell”. Med andra ord att en
viss hdndelse (B) foregas, och maste foregds, av en viss annan handelse (A).
Tidssynen har alltsa en betoning av kontext och i viss man av linjara samband.
Vidare menar hon att den tidsgeografiska vérlden har en inneboende knapphet
av resurser. Detta kdnnetecknas bade i dess syn pa tiden och pa rummet som

bada ar begrinsade resurser som kan “budgeteras”.*

38 Aquist (1992), s. 24.
39 Haégerstrand (1970), s. 4:15.
40 Aquist (1992), s. 28 ff samt s. 148.
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Jag kan hélla med Aquist om att tidsgeografin &r mycket tekniskt inriktad och
ibland kan upplevas som lite teoretiskt snav eller enkelsparig. Men samtidigt ar
det teorier om nagonting som i grunden ar mycket sjilvklart men som just
darfor behover en forklaringsmodell. Sa linge medvetenhet finns om att
tidsgeografin &r en beskrivande modell och inte en samhéllsteori sa anser jag att
den &r vél utvecklad och har teoretiskt djup.
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Planeringsideal

For att analysera valen av fardmedel och fardmedlens beskaffenheter blir det
ocksa intressant att studera de planeringsideal som legat bakom besluten om
trafikens utformning.

En viktig malséttning som ndamns i de offentliga dokumenten é&r att prioritera
kollektivtrafiken for att 6ka bendgenheten att vélja kollektivtrafik. Detta tar sin
utgangspunkt i de nationella transportpolitiska malen om ett ”langsiktigt
héllbart transportsystem”.*’ Syftet med trafikplaneringen &r dirmed att

underléatta for samtliga trafikmedlen men sérskilt for kollektivtrafiken.

For kollektivttrafikresendrer finns det ur ett tidsgeografiskt perspektiv tva
huvudsakliga restriktioner: tidtabellens utformning (en styrningsrestriktion)
samt kollektivtrafikens rdckvidd. Med rdckvidd menar jag hér vilka platser
resendren kan na med kollektivtrafiken, vilket beror dels pa vart hallplatserna
placerats samt vilka linjer som angoér dem. En restriktion jag ej berdr i denna
studie ar tilltrdde och kostnaden for detsamma (biljettpris). For bilister &r
restriktionerna helt andra men i detta kapitel fokuseras pa kollektivtrafiken. Det
hér kapitlet kommer kortfattat presentera de teorier som ligger bakom beslut om
kollektivtrafikens rdackvidd. Tidtabellens utformning utesluts framférallt for att
tillgangen &r god pa den linje som huvudsakligen undersoks, men ocksa darfor
att mitt huvudintresse &r den fysiska planeringen.

Pa vilka principer grundar sig beslut om hallplatsplacering? Hur tédnker
tjdnstemdnnen infor planerandet av en busslinje? Enligt Mattias Schidth,
trafikutredare vid Skanetrafiken, tas utgangspunkt i logiska resonemang och
busshallplatser placeras utifran nérhet till viktiga malpunkter fér att minimera
gangavstandet. Mellan 400 och 600 meter anges som ett bra avstand mellan tva
busshéllplatser pa en linje.* Officiella skrifter fran Trafikverket och Boverket
bekraftar hans beskrivning.

41 Boverket (2002) s. 28 samt Trafikverket & SKL (2012), s. 9.

42 Mattias Schicth i mail till mig den 2 maj 2013: ”Hadllplatshandboken ska gd att hitta pa vdr hemsida, men jag antar att
den inte innehdller ndgon policy for placering av hdllplats. Eventuellt innehdller ndgon ldrobok/handbok teorier kring
detta. Nyaste handboken finns pd skl.se. S6k pad "koltrast".

Annars gar vi efter logiska resonemang. Vi forsoker hitta de placeringar som ger bdst ndrhet till viktiga mdlpunkter och
minimerar gdngavstdnden for alla berérda resendrer. Korsande linjer pdverkar sd att man fdr bra byteshdllplatser. Torg
och stérre korsningar brukar vara ldmpliga. Ovriga hdllplatser placeras in med ldmpliga avstdnd, med rdtt avvédgning
for allas restider - mdnga hdllplatser ger korta gangavstdnd, men ldng dktid ndr bussen ska stanna hela tiden. 400-600
meter dr bra avstdnd i stadstrafik. Och sist men inte minst mdste det finns en strdcka ldngs gatan/vigen som det rent
fysiskt gdr att placera ldget pd. Ibland ligger det infarter ivdgen pd bdsta platsen och det kan ocksd vara prioriterat att
fa plats med vdderskydd, vilket ibland inte dr helt Idtt.”
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Tillginglighet
Traditionellt har trafikplanering varit inriktad pa att skapa sa stor rorlighet som
mojligt, vilket ska forstds som att planeringen har premierat framkomlighet.*
Bilen har tidigare statt i fokus for trafikplaneringen och dess framkomlighet har
haft hogsta priorietet.* Idag har istéllet kollektivtrafiken fatt en allt viktigare
och mer prioriterad roll fér maluppfyllningen.*

Kollektivtrafiken bor, enligt Trafikverket, planeras sa att den ligger nira
malpunkter som resendrerna vill komma at. Exempelvis bor storre arbetsplatser
och kopcentran placeras i narheten av knutpunkter for kollektivtrafiken. Men
dven vad som kallas ”vardagliga resmal” bor vara ndra kollektivtrafikens
hallplatser, till dessa riknas férskolor, skolor och dagligvarubutiker.* Detta har
en tydlig koppling till tidsgeografins resonemang om rackviddsrestriktioner.

Tillganglighet forstas i planeringsskrifterna som majligheten att na nagot som ar
efterstrivansvirt.” Det gar att gora en atskillnad mellan begreppen rorlighet och
tillganglighet. Dar rorlighet endast berér mojligheten till transporter fokuserar
tillganglighet pd transporternas syfte och onskvardhet. Ofta star begreppen i
motsattning till varandra. Om till exempel en vdg breddas eller motorvag
anldggs med stora tillfarter sa 6kar rorligheten for den som ar bilburen men
samtidigt minskar tillgingligheten for de som ej anvander bil da barridrer
bildas.*®

Som ett acceptabelt gangavstand till hallplatsen anges 400 meter som
riktvirde.* Detta dr det onskvdarda avstdndet mellan hemmet och
kollektivtrafikhallplatsen.

2.2.2 Mobility Management

Nagot utanfor denna studies huvudfokus ligger begreppet mobility management
som pa senare ar blivit mer etablerat inom planeringsteori. anledningen till att
det lyfts har ar att jag kommer fa anledning att aterkomma till begreppet.
Mobility management beskrivs som ”mjuka atgdrder” som kompletterar de
traditonella planeringsinsatserna.™® Mobility management syftar till att frimst

43
44
45

46
47
48
49
50

Trivector (2010), s. 9.

Boverket (2002) s. 31.

Boverket (2002), s. 28 & 39 samt Holmberg, Bengt, Jansson, Hakan & Dozzi, Marit (2003), Kollektivtrafik med
mdnniskan i fokus, SOU 2003:67, s. 19, samt Trafikverket & SKL (2012), s. 9.

Trafikverket & SKL (2012), s. 30.

Boverket (2002), s. 167 och Trivector (2010), s. 8.

Trivector (2010), s. 9.

Trafikverket & SKL (2012), s. 54.
Trivector (2010), s. 36 f.
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med information dndra medborgarnas beteende och attityd vid valet av
fardmedel for att premiera de transportsatt som definieras som hallbara framst:
kollektivtrafik, gdende, cykel.”'

Vardagslivsperspektiv

Vardagslivsperspektivet tar sin utangspunkt i individernas vardag. Med vardag
menas har inte mandag till fredag mellan klockan 8-20 eller ndgon annan snav,
men kanske sprakligt vanligare, definition utan samtliga veckan och arets dagar
och samtliga av dess timmar. Bade produktionen och reproduktionen
innefattas.” Det &r i denna betydelse jag genomgdende kommer anvinda
begreppet vardag.

Vardagslivsperspektivet innebar att analys, teori och planering skall utga fran
manniskors vardag. Syftet dr att uppméarksamma olika sociala gruppers skilda
behov.”® Aquist menar att vardagslivsperspektivet utgér ifrdn studiet av
vardagen for att sdga nagonting om vart samhalle i stort. Fokuset blir saledes
individer vardagliga rutiner och bestyr men syftet ar att siga nagonting om
kontexten, samhillet, i vilken individen verkar.>* Higerstrand menar pd liknande
vis att vardagen é&r intressant att studera just for att de kan avslja nagonting om
samhillets grundstenar.® Han skriver:

”Detta betraktelsesdtt leder till slutsatsen, att ett studium som dr sd
detaljerat att det inriktar sig pd organiseringen av den enskilda dagen dr
motiverat. Den enskilda dagen har ett generellt intresse ddrfor att for de
allra flesta mdnniskor dr den ena dagen den andra lik i en mdngd
avseenden, som speglar fundamentala drag i hela samhdillets

uppbyggnad.”>°
Som synes anvidnder dock inte Hagerstrand begreppet vardag eller vardagsliv.
Det ska ndmnas att den definition av vardag och vardagsliv som jag angett ovan
inte dr den allena radande utan att det inom forskningen finns flera olika
definitioner av begreppen och nirstaende begrepp.>’

Ar da tidsgeografi och vardagslivsperspektiv samma sak? Aquist skriver bland
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Se exempelvis Katarzyna (2011) Mobility Management Concept and Examples of its Usage in Polish Conditions, samt
Morfoulaki et al. (2011), The contribution of urban mobility management to trip planning and the environmental
upgrade of urban areas.
Jalakas, Anne & Larsson, Anita (2008), Jamstdlldhet ndsta! - samhdllsplanering ur ett genusperspektiv, s. 80.
Aquist (2001)
Aquist (2001), s. 259 f.
Hagerstrand (1970), 4:20.
Hégerstrand (1970), 4:20.
For en utveckling av begreppet vardag se Aquist (2001), s. 257 ff.
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annat att ”/../[vardagslivsperspektivets idéer] dr inspirerade av det
tidsgeografiska synsittet.”®® Jag menar att vardagslivsperspektivet ocksd ar
nagot vidare och att det grundar sig i en kritik som b&de Friberg och Aquist
framfor.

Aquist talar foér att vardagslivsperspektivet b&de inom forskning och
planeringen.® Det &r hér jag tror att synséttet har sin storsta styrka, dd det kan
fungera som en bro mellan planeringens ideal och den tidsgeografiska
teoribildningen och déarigenom tillféra nagonting till dem bdda. Bade
tidsgeografin och planeringen har traditionellt fatt utsta kritik fér sina drag av
social ingenjorskonst.”® Vardagslivsperspektivets fokus &r individernas vardag
och den lilla skalan. Inneboende finns ett fokus pa brokigheten och de manga
skilda liv som samexisterar.

58 Aquist (2001), s. 256.
59 Aquist (2001), s. 256.
60 Aquist (2001), s. 256.
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Metod

Studien baseras pa ett empiriskt material som framtagits genom en
frageundersokning i vilken jag gjort intervjuer med smabarnsfamiljer boende i
Stenkéllan. Frageundersokningen har genomférts i syfte att ta reda pa hur
vardagen faktiskt ser ut for smabarnsfamiljer i omradet och darigenom kunna
studera vilka restriktioner i deras vardag som paverkar deras val av fairdmedel. I
det har kapitlet kommer jag beskriva hur den empiriska undersokningen har
genomforts. Jag kommer inleda (3.1) med att presentera de mer teoretiska
resonemang som har legat som grund for de avvdgningar jag har gjort. Dérefter
i delkapitlet Genomforande (3.2) att beskriva mitt egna tillvigagangssatt.

Metodologiska utgangspunkter

I Metodpraktikan gor Esaiasson et al. en uppdelning i undersokningar med
informanter respektive respondenter. I informant undersokningar behandlas
svarspersonerna som kdllor, de skildrar hur verkligheten dr beskaffad ur deras
synvinkel — det ar det som beskrivs som star i centrum. I
respondentundersokningar kan man sdga att det istéllet dr svarspersonerna som
star i centrum och vad de tycker och tdnker om vissa fragor. Darfor stalls
samma, eller dtminstande likartade, fragor till samtliga respondenter. Forskaren
forsoker ddrefter finna monster i respondenternas svar och férklara hur och

varfor olika grupper av respondenter skiljer sig at.*"

Respondentundersokningar delas vidare upp i kategorierna samtalsintervjuer
och frageundersokningar (dven kallat surveyundersokningar). Skillnaden dem
emellan &r i princip hur bundna de &r. Samtalsintervjuer bestar i samtal dar
fragorna kan varieras i ganska stor utstrackning i fraga om exempelvis
ordningsfoljd, formuleringar saval som innehall. Samtalsintervjuer har saledes
en ldgre grad av standardisering medan frageundersokningen &r mer
standardiserad da samma fragor stélls till samtliga respondenter. Fragorna blir
ddarmed mer strukturerade och preciserade i frageundersokningen. Syftet i en
frdgeundersokning &r att beskriva hur vanligt forekommande vissa svar ar.*

61 Esaiasson, Peter, Gilljam, Mikael, Oscarsson, Henrik & Wéngnerud, Lena (2007), Metodpraktikan — konsten att studera

sambhdlle, individ och marknad, s. 258.
62 Esaiasson et al. (2007), s. 259.
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Intervju respektive enkit

Jag har genomfort en frageundersokning. Det finns flera former av
frageundersokningar, dar huvudkategorierna &r intervju- respektive
enkatundersokning. Enkéater 1damnas till respondenten som sedan svarar skriftligt
och returnerar enkaten till forskaren. Vid intervjuer stéller istdllet forskaren eller
annan intervjuare frdgorna muntligen till respondenten som svarar direkt medan
intervjuaren antecknar svaret.”

Valet av metod for insamling av data beror pa en méngd faktorer. Forskaren bor
enligt Esaiasson m.fl. vid valet av metod bland annat ta kostnader,
undersokningens omfattning, antal svarspersoner, svarsfrekvens, antal fragor
och deras utformning i beaktande. I mitt fall ror det sig om respondenter som
befinner sig i ett geografiskt avgransat, och litet, omrade. Kostnaden for
personliga intervjuer dr darmed begrdnsade jamfort med om respondenterna
varit utspridda éver stora landmassor.*

Enkdter som skickas via post eller elektroniskt anses ha den ldgsta
svarsfrekvensen, och flertalet paminnelser &r nodvandiga, bendgenheten att
stdlla upp anses 6ka vid personliga kontakter sdrskilt vid bes6k i hemmet eller
annu hellre vid ett tillfdlle da respondenterna dr samlade i ett annat syfte (som
inte konkurrerar om tid och uppmérksamhet).®

Respondenter utanfor hemmet

Jag har overvdgt mojligheten att soka mina respondenter pa annat satt dn i
hemmet. Framforallt har jag 6vervagt att soka dem vid knutpunkter i omradet
eller pa lokal forskola. Nagot som talar emot detta ar att det ar ont om naturliga
knutpunkter dit hela malgruppen kan antas dras. Varken gillande
livsmedelsbutik eller allménning finns ett centralt beldget al.ternativ. Vidare &r
det svart att avgora vilka tider som ger storst spridning och det ar svart att
garantera representativiteten. En plats som de allra flesta i urvalsgruppen kan
antas besoka dr dock forskolor och det hade varit mojligt att genomféra studien
i anslutning till dessa.

Om fragorna stéllts vid forskolor hade framférallt tva strategier varit mojliga;
For det forsta (1) hade, med forskolepersonalens medgivande, en enkét kunnat
delas ut i post-/klddfacken. Den storsta nackdelen jag sett med detta forfarande
ar risken for lag svarsfrekvens. Ett annat problem vore att tid i min planering
hade behovt ldaggas vid att invanta svar. For det andra (2) sd hade jag kunnat

63 Esaiasson et al. (2007), s. 262.
64 Esaiasson et al. (2007), s. 264 ff.
65 Esaiasson et al. (2007), s. 264.
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invénta fordldrarna vid tider for hdmtning och 1damning och i samband med detta
bett om att fa stélla ett par fragor. Detta hade gett den personliga intervjuns
fordelar, dessutom hade med enkelhet fragor kunnat utformas som handlade om
den specifika situationen i denna stund; alltsd exempelvis fragor om vilket
fardmedel och vilka stopp personen gjort innan barnet hamtades. Det som jag
ansag talade mycket starkt emot detta forfarande var mitt egna antagande om att
fordldrar, liksom deras barn, skulle vara som mest stressade vid hamtning och
lamning. Jag finner det mer troligt att fordldrarna har tid att avvara ett par
minuter i den egna bostaden dn pa vagen till eller fran jobb och bostad med
smabarn i sldptag.

Metodvalets effekter

Valet av metod paverkar undersokningen i en mangd avseenden. Bland annat
paverkar intervjusituationen oavsett om den sker via enkdt eller personligt mote.
Valet déremellan paverkar dven hur fragorna kommer att utformas i en mangd
avseenden.

Fragorna

Fragornas utformning paverkas av metodvalet. Mest anméarkningsvard &r
bendgenheten att svara pa Oppna fragor. Den Okar markant vid personliga
intervjuer jaimfért med nar respondenten skriftligen maste formulera sitt svar.*
Personliga intervjuer ger ocksa en storre frihet att stélla svara eller komplexa
fragor och mojlighet att avhjdlpa fler direkta missforstand samt
spraksvarigheter. Om respondenten inte forstar en fraga kan denne stélla fragor
till intervjuaren vilken ocksa sjdlv kan notera tveksamheter och oklara
formuleringar.”” Exempelvis upptickte jag att fraga 8 ”Vilken enskild faktor
paverkar mest ditt val av fardmedel? ” var onodigt svart formulerad och kunde
foljas upp med forklaringen “Varfér viljer du bil?” for att underlédtta for
respondenten.

Det finns dven en viss tendens till att respondenters motivation 6kar vid
personliga intervjuer framforallt vad géller att svara pa fragor som upplevs som
trékiga eller vars relevans inte &r tydlig.®® Risken for oseriésa svar minskar vid
personliga intervjuer och méjligheten att upptdcka dem 6kar.® Dessa tendenser
har dock inte varit avgérande for mitt val av metod.
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Esaiasson et al. (2007) s. 266 samt Flowerdew, Robin & Martin, David (2005), Methods in Human Geography — a
guide for students doing a research project, s. 103.

Esaiasson et al. (2007) s. 266 samt Ejlertsson (1996) s. 12 samt Flowerdew et al. (2005) s. 103.

Flowerdew et al. (2005), s. 102.

Esaiasson et al. (2007) s. 265 samt Flowerdew et al. (2005) s. 103.
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Intervjuareffekter

Den storsta nackdelen med personliga intervjuer &r att den som utfér intervjun
oundvikligen paverkar respondenten. Detta kan ske genom medveten paverkan
fran intervjuaren, omedveten paverkan fran dito samt att respondenten anpassar
sig utifrdn intervjuaren. Det forstndmnda, att intervjuaren medvetet forsoker
paverka respondenterna, &r direkt felaktigt beteende och forstor genast
validiteten for hela undersokningen, det dr a andra sidan relativt ovanligt i
forskningssammanhang. Att intervjuaren omedvetet paverkar sina respondenter
pa olika satt dr betydligt vanligare. Betoning och ansiktsuttryck kan paverka
respondentens bendgenhet att ge olika svar. Det kan ocksa handla om hur
intervjuaren tolkar svaren nar anteckningar gors (sarskilt pa fragor med skalor).
For att avhjdlpa detta skall intervjuarna vara medvetna om problematiken och
vilutbildade.” Tydliga instruktioner till intervjuarna dr ocksa ett hjilpmedel
som minskar riskerna for denna felkilla.” Nar intervjuaren sjilv dr upphovsman
for forskningen, som i detta fall, anses risken att otydliga eller tvetydliga svar
tolkas i enlighet med forskarens forforstaelse som sérskilt stor.”” Den tredje
sortens problem, att respondenterna anpassar sina svar antingen medvetet eller
omedvetet utifrdn vem som stdller fragan, dr de svdraste att atgarda. Fragan ar
inte om utan i vilken utstrackning och hur detta sker. Respondenter tenderar att
svara som de tror att det férvintas av dem, sirskilt i fragor av kénslig karaktir.”

En fordel med den personliga intervjun &r att den ger en storre kontroll ver att
den avsedda personen besvarar fragorna.” I min studie sé finns det pa grund av
vald metod ingen tvekan om att samtliga respondenter varit forildrar™ till
smabarn.

Konstruerandet av dagsprogram

Héagerstrand har beskrivit dagsprogram som ett sétt att arbeta med tidsgeografin.
Dagsprogrammen, med individbanor har en central roll inom teoribildningen,
med ett storre syfte dn att enbart illustrera tankegangarna i teorin.

Mest utrymme hos Hagerstrand dgnas at faktiska dagsprogram, informanter for
dagbok 6ver sin vardag som sedan anvdnds for att skapa individbanor. Men
dven andra typer av dagsprogram dr mojliga. Onskvirda, sd kallade ideala,
dagsprogram kan vara mer intressanta dn faktiska dagsprogram, enligt
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Esaiasson et al. (2007) s. 265 f.
Flowerdew et al. (2005) s. 104.
Flowerdew et al. (2005) s. 85.
Esaiasson et al. (2007) s. 265 f.
Esaiasson et al. (2007) s. 265.
Med fordlder avses hdr den vuxne barnet bor med, ej dess vardnadshavare eller biologiska fordlder. Ofta sammanfaller
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Héagerstrand. Detta eftersom det faktiska dagsprogrammet al.ltid utgér en
kompromiss med verkligheten, medan de ideala dagsprogrammen &r
kompromisslosa. Det kan ocksd vara svart att avgora i vilken utstrackning ett
visst val ar frivilligt’® eller som en konsekvens av restriktioner.”” Ytterligare en
form utgors av de hypotetiska dagsprogrammen, som inte utgdr fran en specifik
individ.

Martensson (1979) har i sin studie konstruerat fem dagsprogram som hon sedan
har testat pa olika bostadsorter i tre olika regioner med fardmedlen bil
respektive kollektivtrafik. Pa sa satt har hon kunnat mata méangden restriktioner
och “frihetsgraderna” som en individ skulle uppleva pa de olika
bostadsplatserna. De dagsprogram hon har konstruerat dr av en mycket
forenklad karaktdr dar inte varje dagligt bestyr och fard tas med utan hon
fokuserar pa ett fatal stationer. Hennes forsta dagsprogram (A) bestar helt enkelt
i stationerna: hemmet, arbetsplatsen och &terigen hemmet. Detta program
rationaliserar bort samtliga hédndelser inom stationerna och foérutsdtter inga
andra drenden utanfor hemmet. Dérefter har hon byggt vidare med fyra andra
program dér de tilltinkta individerna gor besok pa ytterligare platser.”

Den hér typen av dagsprogram har jag valt att kalla for stiliserade dagsprogram,
hypotetiska program som baseras pa ett antagande om vilka komponenter
(arenden) som skall inga. Antaganden kan i sin tur med fordel baseras pa vane-
undersokningar over vilka drenden som dr mest forekommande.” Att jag valt att
kalla dem stiliserade beror pa att de & minimalistiskt utformade da ytterligare
stopp och aktiviteter inom en station har rationaliserats bort. Intresset for
studien ar istéllet forflyttningen mellan de olika stationerna och deras relativa
lagen.

Validitet

Validitet kan kortfattat sdgas berora fragan om undersokningen ar fri fran

1. Reliabilitet a sin sida handlar om huruvida en undersokning

systematiska fe
ar korrekt utford.* Validiteten inbegriper frdgan om kopplingen mellan den
forskningsfraga som utgor arbetets grund och det som studeras samt de
slutsatser som kan goras fran materialet. Att orsakssambanden som presenteras

ar korrekta dr dven det en forutsittning for hog validitet i studien.®
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For textens andamal ar det ej aktuellt att diskuttera olika filosofiska syner pa begrepp sasom frihet och val.
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Genomforande

Utover de metoder jag huvudsakligen anvant som presenteras hér har jag dven
sokt savél bocker som artiklar i digitala databaser. Jag har dven haft kontakt
med Mattias Schioth vid Skanetrafiken som tillhandahallit resandestatistik och
dokument.

Tillvagagangsatt

Tabell 1: Protkoll 6ver svaren ndr jag

ringt pd de boendes dorrar.

Respons av dérrknackning

ca 200 har ej 6ppnat

ca 230 var ej smabarnsforaldrar

ca 28 Vville ej svara (forsta gangen)
18 respondenter svarade.

Intervjuerna genomférdes av mig personligen helgen den fjarde och femte maj,
2013, frén formiddag till kvall. Aterbesék gjordes méndag den sjétte maj hos de
som vid tidigare besok bett mig att dterkomma. For varje dorr jag ringt pa har
jag protkollfort responsen jag har fatt, vid knappt hélften av dorrarna ar det
ingen som har 6ppnat. Av de som dppnat tillhor ungefar 230 personer/hushall ej
min malgrupp. Ytterligare en grupp om 28 personer har 6ppnat dérren och gjort
géllande att de ej 6nskat delta, detta inkluderar bade individer som direkt stangt
dorren i ansiktet pa mig och respondenter tillhérande malgruppen som bett mig
aterkomma. 18 av dessa 28 hushdll bedomer jag, antingen utifran deras egna
uttalanden eller utifrdn mitt intryck® hora till min malgrupp, vilket alltsa rdkar
vara lika manga som responderat. Vid aterbesok visade sig fem av dessa 18 ej
hora till urvalet och fyra personer besvarade enkédten och hor saledes till mitt
underlag, évriga nio éppnade ej dorren.* Slutligen erhélls dirmed 18 svarande
respondenter.

Jag har forsokt upptrdada sa vanligt som mojligt och ursdktat att jag stort de som
svarat pa dorren. Vidare har jag givetvis tagit hansyn till att vara propert kladd.
Allt detta for att oka acceptansen for undersokningen bade i form av respond-
enternas bendgenhet att delta och for de som ej hort till malgruppen. Givetvis
finns det ett antal boende som har storts av mitt besok vilket saklart ar olyckligt.

Bias i stickprovet
For intervjuerna sa har jag intervjuat den fordldern i hushallet som har 6ppnat
och tagit emot mig vid dorren. I ett enskilt fall har de sjdlva gjort upp om att jag

83 Vid ett fall ett barn pa fem-sex ar som oppnade dorren for mig och forklara att hans mamma var i affiren men snart
skulle vara tillbaka.
84 Gissningsvis var dem ej hemma, det finns i vartfall inte skal att
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istallet skall fraga den andre fordldern. Jag har alltsa inte bett om att fa tala med
den ena eller andre partnern. Det innebér att urvalet ej har skett slumpmaéssigt
eftersom det inte dr ren slump som avgor vem som dppnar dorren, istdllet beror
detta pa en médngd faktorer som sammantaget ar omgjliga for mig att 6verblicka.

Ett bias i den typ av undersokning jag gjort &r att ensamstaende blir premierade
over sammanboende. Detta eftersom det endast dr en per hushall som deltar i
undersokningen och darmed sker ett urval i tva steg: forst kontaktas ett hushall
och dérefter véljs en individ i hushéllet. I omradet &r det 15% av hushéllen med
barn dir forildern &dr ensamstdende,® vilket betyder att ungefir 15% av de 67
(ca 10) hushéllen som hor till mitt urval. Men samtidigt ar dessa cirka 10 bara
ungefar 8% av fordldrarna som totalt ar cirka 124.

Vid intervjuer &dr det kant att det finns en tendens hos respondenter och
informanter att svara pd ett sddant sdtt som de upplever forvintas av dem,®
saval utifran vad som d&r socialt forvantat som utifran vad de tror &r intentionen
med fragan. Detta géller framforallt fragor om motiv och asikter snarare &n mer
faktabaserade fragor, i min studie framforallt fraga 8, 9 och 10.

Fragornas utformning

I bilaga 1 finns frageformulédret som jag anvant i félt. Det har funnits mojlighet
for respondenterna att se fragorna och svarsalternativen medan jag last upp dem,
vilket varit den huvudsakliga kommunikationsmedlet. Att 1dgga mycket vikt vid
formuleringen av fragorna ar oerhort viktigt vid alla frageundersokningar. Det
ar av storsta vikt att fragorna ar enkla att forstd men framforallt att fragan
motsvarar det som forskaren avser. Det dr ocksa oerhort viktigt att fragorna inte
formuleras sa att de &r tvetydiga

1a. Hur manga barn, sex dr eller yngre, har du?
1b. Hur mdnga barn dldre dn sex dr har du?

Den forsta fragan jag stdllde respondenterna som valde att stdlla upp pa intervju
var hur manga barn, sex ar eller yngre, de har. Svarsalternativen var ett eller
flera samt inga. Syftet med att inleda med denna fraga &r sjalvfallet att direkt
kunna avfdrda eventuella personer som trots allt inte horde till urvalet. For
undersokningen dr det ocksa av intresse att veta om det finns nagra dldre barn i
hushdllet. En viss brist var att det fanns for fa svarsalternativ pa fragan. Tre
alternativ hade varit béttre. I min 6nskan att gora datahanteringen ldtthanterad sa
forenklade jag for mycket och gjorde istdllet analysen svarare.

85 Malmé Stad (2008).

86 Esaiasson et al. (2007), s. 266.
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Notera att jag ej har last upp svarsalternativ utan att respondenterna direkt svarat
hur manga barn de har. Darmed vet jag att det var ytterst fa av dem som svarade
2 eller fler” som i sjdlva verket hade tre barn i relevant dlderskategori.

2. Hur reser du oftast till och fran din sysselsdttning?
(Ex. Arbete, studier, praktik eller arbetsmarknadsdtgcrd)

Syftet med att stdlla denna fraga har givetvis varit att ta reda pa vilket fardmedel
respondenterna anvander, vilket dr den viktigaste bakgrundsvariabeln.

Man bor generellt undvika begrepp som “oftast” eller andra oklara
tidsangivelser.”” Hir har jag medvetet valt att g& ifran den principen. En
alternativ formulering hade varit "Hur reste du senast till och frdn din
arbetsplats?”, men det jag intresserar mig for dr inte den enskilda resan utan ett
generellt beteende. Jag forutsatte i min frageformulering att respondenten oftast
viljer® samma fardmedel men att det finns utrymme for variation. Jag har inte
upplevt att nagon respondent tvekat vid svaret pa fragan och behovt vilja
mellan tva i stort sett likvardiga fardmedel. Tva respondenter har dock direkt
namnt att de i vissa situationer viljer ett annat firdmedel. Den ena viljer
normalt cykel men tar bussen vid vintervédglag. Den andre uppgav att hon oftast
anvénde bilen (vilken forovrigt i viss man” underlattar hennes vardag) men att
hon ocksé regelbundet anvande kollektivtrafik.

Jag har valt uttrycket sysselsattning eftersom det dr en etablerad, om dn nagot
formell, term for flera olika sorters daglig verksamhet. Jag har ocksa
specificerat vad jag menar med exemplen arbete, studier, praktik och
arbetsmarknadsatgard. Dessa exempel har jag dock enbart ldst upp om jag markt
av en tvekan eller ett oforstaende av fragan.

4. Vart ligger din arbetsplats?
Ange antingen dess gatunamn eller namnet pd ndrmsta busshdllplats.

Syftet med fragan &r tvadelat: dels vill jag veta ungefar hur langt respondenterna
har till sin arbetsplats. Att be om avstandsbedomning dr dock alltid lite
vanskligt. Dels sd vill jag infor konstruerandet av dagsprogram ha uppsikt 6ver
om det finns ndgra monster i vart respondenterna arbetar som jag kan ta hdansyn
till. Syftet med att fraga efter arbetsplatsens ldge &r att fa en generell bild
snarare en dn exakt position.

87 Ejlertsson (1996) s. 44.

88 Jag kommer genomgdende anvinda uttrycket “valjer” nér jag talar om vilket fardmedel respondenterna oftast nyttjar.
Detta ska inte tolkas som att jag anser att det ar ett helt fritt val for respondenterna. Jag ar medveten om att yttre
faktorer, och kanske framforallt tidsgeografiska restriktioner, starkt paverkar och beskér valet till den grad att det i vissa
fall endast finns ett rimligt alternativ. Valet har istéllet gjorts for att slippa sprakliga krombukter och i viss man for att
podngtera for ldasaren att andra val faktiskt hade varit mojliga d&ven om de i vissa fall hade kravt éndrade forutsattningar.
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Fragan kan tyckas enkel men visade sig svarformulerad. For det forsta &r
begreppet arbetsplats inte optimalt da det kan uppfattas som snévt, jag har dock
valt att tolka det mycket brett vilket ocksa respondenterna skulle informerats om
ifall frdga uppstitt. Den huvudsakliga funderingen jag haft &ar vilka
svarsalternativ som skulle anges. Ldnge tdnkte jag att respondenterna skulle
ange orten, samt for Malmo stadsdelsomrade. Ett tag funderade jag istéllet pa att
specificera ett par ”centra”, eller kluster om man sa vill, dir manga individer
arbetar och fraga ifall respondenten jobbade i nédrheten av ndgon av dessa. Till
slut valde jag dock en mer 6ppen och mer preciserad fraga. Anledningen till att
tva alternativ gavs var en insikt om att alla inte vet vilken adress deras
arbetsplats ligger pa.

Ett problem med fragan &r att den inte kan hantera flera arbetsplatser eller mer
oklara situationer. Jag motte ett par respondenter som i sitt arbete reste mellan
olika klienter/kunder eller av andra skél ej hade en fast arbetsplats till vilken
arbetsdagen var forlagd. De fick da istdllet uppge lokaliseringen av en verkstad
eller ett kontor fran vilken arbetet utgick. Dock vet jag att detta i minst ett fall
paverkade svaren pa efterfoljande fragor, framst fraga nio. En respondent hade
arbetsplats vid tva olika kontor som han alternerade mellan och uppgav bada
dessa.

Att jag valde att tillata tva svarsalternativ innebar att det kan finnas tillfallen da
jag tolkat det som att respondenten uppgett gatuadressen, da denne i sjdlva
verket har uppgett en busshallplats eller vice versa. Jag tror dock inte att detta
har skett. P4 grund av fragans syfte spelar det mindre roll om det skiljer upp till
ett par hundra meter mellan faktiskt arbetsplats och min tolkning.

5. Om era barn gdr i forskola, ligger denna inom gdngavstdnd?

Ifall férskolan ligger ndra hemmet &dr de mojliga fardmedlen betydligt fler &n om
det &r ett langt avstand till férskolan. Vad som tolkas som gangavstand ar
givetvis olika. Att istdllet fraga efter en meter angivelse vore dock minst lika
problematiskt. For det forsta (1) sa vet formodligen inte respondenterna detta,
vilket kan leda till sa vél bortfall av svar ssom felaktiga sadana. For det andra
(2) ar respondentens beddémning av strackan mer intrsessant d&n dess faktiska
langd.

Att stélla dubbla fragor, alltsa fragor som egentligen innehaller tva istéllet for en
friga, bor undvikas.* Hir fragar jag i sjdlva verket bdde huruvida det &r
gangavstand eller ej till férskolan samt huruvida barnet al.ls gar i forskola. Jag
menar dock att problemen i detta fall 4r begransade da antalet som ej har barn i
forskola kan antas vara lagt i malgruppen och eventuella oklarheter kan bemotas

89 Ejlertsson (1996) s. 51.
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av mig. Jag har darfor valt att prioritera en begransning av méngden fragor.

6. Vilka av foljande stopp, om ndgot, har du gjort pa vigen till eller frdan
din arbetsplats senaste veckan?

For att kunna konstruera dagsprogram dr denna fraga av storsta vikt. Fragans
syfte ar att ta reda pa vilka drenden respondenterna brukar gora. Jag har undvikit
oprecisa tidsbegrepp och istéllet arbetat med att fa en mer preciserad fraga med

en bestdamd tidsenhet.*

Vidare maste hansyn tas till respondenternas formaga att
minnas vad de gjort, varfor tiden har begransats till en vecka. Jag har heller inte
fragat om frekvensen for handlingen. I utformandet av svarsalternativen har jag
forsokt skapa alternativ som dr utttmmande men ej dverlappande (6msesidigt
uteslutande). Dock ar det inte praktiskt mojligt, eller ens onskvart, att tdcka in
samtliga tankbara drenden under pa forhand avgransade svaraalternativ. Jag har
medvetet uteslutit exempelvis ldkarbesok och istdllet 1itit dessa falla inom
kategorin “andra drenden”.”" Istillet for att ha med potentiellt kinsliga drenden
har dessa fatt klassas som “6vriga”.”” 1 filt fick jag ocksd erfarenhet av att en
respondent valde svarsalternativet “annat drende” men ej ville specificera vad

det rorde sig om.

7. Ar det ndgot av ovan nidmnda stopp du hade velat géra men ej haft
mojlighet till?

Tidsgeografin intresserar sig sarskilt for restriktioner och vad som begrdnsar
individernas mojligheter. Denna fraga syftar till att koppla tillbaka till teorin
genom att fraga respondenterna om det dr nagra drenden de hade velat utritta
men ej haft mojlighet till. Fragan &r i ovrigt utformad sasom fraga nummer 6
och presenteras som ett komplement eller foljdfraga pa fragan innan. Det &r
troligt att en positivt formulerad fraga istdllet hade gett ett storre antal svar.
Exempelvis ”...hade velat géra om du haft mojlighet.”

8. Vilken enskild faktor paverkar mest ditt val av fdrdmedel?

Syftet med fragan har varit att utreda varfér respondenterna véljer det fardmedel
de viljer. Efter lang 6vervagning beslutade jag mig for att ha en 6ppen fraga
istallet for att konstruera nagra forutbestimda kategorier. Nackdelarna med
oppna fragor dr framst att de ar svarare att analysera samt att de oftast sker ett
internt bortfall da respondenter viljer att inte besvara fragan.” Jag har inte haft
nagot internt bortfall pa min fraga vilket formodligen beror pa tva faktorer: for
det forsta och viktigaste att fragan stéllts i en intervju och inte i en enkéat. For

90 Ex. Ejlertsson (1996) s. 44.
91 EjlerEjlertsson (1996) s. 61 ff och Esaiasson et al. (2007) s. 277 ff.

92 Ejlertsson (1996), s. 58.

93 Esaiasson et al. (2007), s. 277.
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det andra eftersom att svaret som efterfragas i princip utgors av ett ord, inget
behov av att formulera vél avvdgda meningar.

9. Hur vdl passar kollektivtrafiken for dig?

Syftet med fragan &r att ta reda pa hur bade de som reser med kollektivtrafik
och de som inte gor det ser pa kollektivtrafiken. Jag har latit respondenterna
svara pa en femgradig skala dér alternativen ett, tre och fem har specifierats
med betydelse. Nar vi natt fragan sa har jag forst beskrivit hur skalan ser ut
samtidigt som jag tydligt vant formuldret mot respondenten och pekat pa
alternativen medan de presenterats i syfte att vara tydlig. Eftersom det inte gar
att forutsitta att samtliga respondenter har en tydlig asikt sa har ett "vet ej”
alternativ getts, detta har dock inte muntligen presenterats (for att undvika
overrepresentation) men har varit synligt ndr jag visat enkdten for
respondenterna. Av samma skal sa har en femgradig, och ddarmed udda, skala
med ett “neutralt” mittenalternativ valts.**

10. Anser du att bil underldttar, alternativt skulle underldtta, din vardag?

Nar jag last upp fragan sa har jag anpassat den utifran vad respondenten svarat
pa tidigare fragor sa att jag till bilisterna fragat ”Anser du att bil underlattar din
vardag?” medan jag till de som ej aker bil fragat ”Anser du att bil skulle
underldtta din vardag?” Vidare sa har jag varit sarskilt noggrann med att jag
alltid last upp samtliga fem svarsalternativ, helst innan respondenten har svarat.

Syftet med fragan har varit att ta reda pd om det finns nagon skillnad mellan
gruppen individer som idag véljer bil och de som inte gor det med avseende pa
vad de anser om bilen och dess formaga att forenkla vardagen.

Avslutningsvis har jag fragat respondenterna vilken konstillhorighet de har och
om det dr nagot ovrigt de velat bidra med till undersokningen. Fraga 12 har jag
ocksd sjdlv kontinuerligt anvant for att fylla i 6vriga kommenterar som
respondenterna gett i samband med enkéten.

Ytterligare mojliga fragor

Néar man atervander fran falt efter att ha genomfort en frageundersokning eller
liknande tror jag att det ofrankomligen finns fragor som hade kunnat stédllas men
ej stdlldes.” Enkditer kan vara mer svargenomforda &n vad forsta anblick ger
intryck av.”® Nir det dr dags att stilla fragor dr man ocksé ofta begrinsad av hur
manga fragor som dr rimligt att stdlla. Det ar kanske forst nar det insamlande
materialet borjar hanteras som man upptacker att vissa fragor saknas eller har

94 Ejlerstsson (1996), s. 70.
95 Ejlertsson (1996) s. 5.
96 Se exempelvis Ejlertsson (1996) s. 5.
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stéllts helt fel. For att minska riskerna med detta har enkdten visats for fyra
personer varav tva smabarnsfordldrar. Nedan foljer en diskussion om ett par
frageomraden som jag hade kunnat beréra:

For det forsta sa fragar jag aldrig respondenterna om deras sysselséttning. Jag
fragar inte om mina respondenter arbetar eller studerar och heller inte om de gor
ndgot helt annat. Det ar ju inte valdigt langsokt att anta att nagra i urvalsgruppen
ar fordldralediga. Jag kédnner inte att det ar ett problem med mitt material att jag
ej vet ifall det &r arbete, studier eller ndgon form av arbetsmarknadsatgard (ex.
praktik) som respondenterna sysslar med. Daremot hade det varit en fordel att
veta hur jag skulle hantera fordldralediga. Jag har trots allt endast métt en
fordldraledig respondent under faltarbetet, vilket kanske &r tur eftersom dennas
sysselsdttning kraftigt paverkar deras svar pa enkdten. Den aktuelle
respondenten hor inte till de 18 som jag redogor for i detta arbete, han och jag
valde namligen att avbryta intervjun i fortid da han hade drenden pa annan plats.

En respondent, ocksa utover de 18 jag intervjuat, visade sig bo i Trelleborg. Jag
hade uppenbarligen inte varit tillrdckligt specifik nar jag ringde pa dorren och
forklarade att jag var intresserad av att tala med smabarnsfordldrar med barn
upp till sex ar. Genom att som fraga ett eller tva friga om bostaden hade
respondenter som ej horde till urvalet snabbt kunnat identifieras. Dock ar jag
inte sdker pa att kontrollfragor upplevs som sarskilt positiva av de tilltankta
respondenterna.

I min enkdt har jag ej haft beredskap for att hantera eventuella fall dar barnen
gatt pa forskola men ej varit pa denna den senaste veckan (exempelvis pa grund
av sjukdom). Jag har heller inte haft beredskap for fall barnen da gatt pa nagon
annan daglig verksamhet, exempelvis dagmamma, det hade dock varit latt att pa
plats komplettera under fraga tolv (6vrigt).

En fraga som hade varit intressant och som fanns med i ett tidigare utkast var
en fraga stdlld till bilister om vad som hade kunnat fd dem att vélja
kollektivtrafik som resmedel. Detta hade dock varit en normativ och ledande
fraga vilket var huvudskalet till att den stroks.

Det hade ocksa varit intressant att mer direkt fraga respondenterna om vad de
upplever for restriktioner i sin vardag. Frdgan hade behovt formuleras sa att den
inte fastna i tidsgeografiska begrepp som ar fraimmande for respondenterna och
formodligen hade det kréavts tva fragor. En anledning till att sd inte skedde var
for att fragan redan stélls indirekt genom andra fragor, framférallt fraga 7.

Stiliserade dagsprogram

Framstdllandet av dagsprogram &r en vanlig arbetsmetod inom tidsgeografin.
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Jag har konstruerat tre Stiliserade dagsprogram med utgangspunkt fran svaren i
enkdten. Syftet dr att diskutera valet av fardmedel och jamféra framférallt
kollektivtrafik med bil.

Utifran svaren pa enkdaten har jag tagit fram tre typfall 6ver tre olika personers
vardagar. Intentionen dr inte att de i sig sjdlva skall vara representativa men att
de tillsammans ska ge en representativ helhetsbild. For varje typperson kommer
jag presentera ett stiliserat dagsschema och sedan kommer jag forst att beskriva
hur personen kan uppfylla det med kollektivtrafik foér att sedan goéra samma
dagsprogram men med bil som fardmedel. Syftet &r att se hur olika restriktioner
tar sig uttryck beroende pa valet av fardmedel.

Nar jag konstuerat mina dagsprogram har jag utgatt fran drenden som varit
vanliga bland mina respondenter, framforallt att hdmta och lamna barn vid
forskola och skola samt att handla i livsmedelbutik. Det finns inga tydliga
monster i var mina respondenter arbetat varfor jag har fatt gora generaliseringar.
Tre respondenter jobbar centralt i Malmo varfor detta har valts som arbetsplats
for en typperson. Ytterligare tre jobbar i Lund, men dock pa ganska skilda
platser i staden, varfor en av typpersonernas arbetsplats placerats till denna ort.
Ganska manga respondenter jobbar i vad som skulle kunna betecknas syd-ostra
Malmo, till vilket jag rdknar Fosie och Svagertorp. Tva av dessa jobbar i
industriomradet Yttre Fosie, tva i Svagertorp och tva i Augustenborg.

Dérefter har jag skapat ett dagsprogram for varje typperson dér jag steg for steg
har gatt igenom hur respondenten forflyttar sig mellan de platser dér aktivitet
sker (inom tidsgeografi kallat stationer). For forflyttningarna har jag forlitat mig
pa tva antaganden: for det forsta att det tar ungefdr tio minuter att ga en
kilometer fér en vuxen individ. For det andra att jag kan forlita mig pa att
Skanetrafikens tidsberdkningar i deras geografiska informationssystem, kallat
“Reseplanerare”, ir tillforlitliga.”

Genom Reseplaneraren har jag kunnat soka pa de aktuella resor som
typpersonerna har behovt genomfora vid en viss given tidpunkt i dags-
programmet och darmed fétt forslag pa savél resvdg som dess tidsdtgang. Jag
har dock inte rakt av anvént de forsta alternativet som presenterats utan jag har
jamfort olika alternativ och bedémt vilket som varit rimligast. Framférallt galler
detta vid byten da Reseplaneraren tenderar att ge upphov till orimligt langa
stopp. Vid rimlighetsbedomningen har hdnsyn tagits till att de tédnkta
typpersonerna dr vana pendlare och darmed kan tdnkas acceptera sndva stopp.
Aven fér bilresorna har jag tagit hjilp av Skanetrafikens berdkningar men jag
har varit mer forsiktig med anvandandet av dessa siffror, dels genom att gora en

97 Skanetrafiken (2013a), Reseplaneraren.
32



rimlighetsbeddmning och dels genom att gora korsjamférelser med Google
Maps verktyg for berdknandet av bilresor — tidsatgangen har dock visat sig
jamforbar.

I mina dagsprogram har jag av pedagogiska skal forutsatt att typpresonerna har
flextid, detta for att i jamforelsen mellan kollektivtrafik och bil ha en fast
tidpunkt dd typpersonen ldmnar hemmet. Darmed utgor skillnaden i
hemkomsttid tidsvinsten/-forlusten i jamforelsen. For en person med bunden
arbetstid sa kommer tidsvinsten istdllet vara uppdelad pa morgon och kvaill
vilket generellt far anses som samre for individen.

Statistiska metoder

Statistiska berdkningar kan anvéndas for att generalisera resultatet i ett stickprov
till att gélla en hel population. Med population menas hdr samtliga individer
som har varit mojliga att véljas ut till stickprovet — det &r dem som urvalet syftar
till att sdga ndgonting om.”® I mitt fall & populationen, som konstaterats i
kapitlet avgransningar (1.4), samtliga smabarnsfamiljer med barn som é&r sex ar
eller yngre som bor i stadsdelsomradet Stenkdllan, inom 400 meter fran
busshallplatsen Stenkéllan men ej langre bort &n Hogatorpsvagen. Det innebér
cirka 67 hushall.

Utifran ett stickprov sa kan en punktskattning goéras av hur manga antalet i
stickprovet motsvarar i hela populationen. Denna punktskattning kommer dock
sdllan vara helt riktig; den kommer att variera beroende pa vilka individer som
valts ut till stickprovet fran populationen. Om urvalet sker slumpmadssigt ar det
darmed turen, eller oturen, som avgodr hur stor avvikelsen blir mellan
punktskattningen och det faktiska vérdet i populationen. For att komma ifran
detta kan ett konfidensintervall istdllet berdknas. Det innebdr att ett symmetriskt
intervall skapas kring punktskattningen vars storlek bestdms av hur noggrant
man vill att undersékningen skall vara, vilket bendmns signifikansniva.”
Eftersom parametern inte kan antas vara normalfordelad sa anvdnds den
sdkallade t-fordelningen.'®
populationen inte &r odndlig utan att den &r begrinsad till 67 hushall.'

Vidare sda madste kompensering ske for att

98 Korner, Svante & Wahlgren, Lars (2002), Praktisk statistik, s. 108.
99 Korner, Svante & Wahlgren, Lars (2006), Statistisk dataanalys, s. 158.
100 Lind, Douglas A., Marchal, William G. & Wathen, Samuel A. (2012), Statistical Techniques in Business & Economics,

s. 306.

101 Lind et al. (2012), s. 320.
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Resultat

Frageundersokningen

Jag samlat in 18 enkater, vilket motsvarar ungefar 26,1 procent av hushallen i
min malgrupp. [ tabellen nedan presenteras mycket kortfattat nagra
bakgrundsvariabler fér respondenterna. Antalet kvinnor respektive mén, hur
manga barn upp till sex ar gamla familjerna har och hur manga familjer som har
barn som ér dldre dn sa. Samt vilket fardmedel respondenten anvander och hur
langt denne har till forskolan.

Tabell 2: Bakgrundsvariabler for de 18 respondenterna, antal mdn respektive kvinnor,
antal barn de har, hur de dker till sin arbetsplats och var forskolan ligger.

Antal respondenter |18 svarande

Kon 8 kvinnor 10 méan

Barn <6 ar 10 familjer med ett barn 8 familjer med tva eller fler
Barn >6 ar 5 familjer med ett barn 3 familjer med tva eller fler
Fardmedel 15 styckna kor bil 3 styckna gor det ej
Forsola 16 har gangavstand till forskolan |2 har langre an sa

En 6vervdgande majoritet av fordldrarna jag talat med viéljer att oftast resa med
bil till och fran sin sysselsittning'®. Narmare bestamt &r det 15 av de 18 (83 %)
som vdljer detta fairdmedel. Det &r endast tre respondenter som viéljer ett annat
fardmedel: tva véljer att resa med kollektivtrafik och en cykel. Bada som viljer
kollektivtrafik som fardmedel saknar tillgang till bade bil och korkort medan
cyklisten har korkort men ej bil.

Déarmed kan vi genom ett konfidensinterval konstantera att det dr mellan 67,4
och 99,3% av populationen som viljer att kora bil. Vi kan med andra ord
statistiskt sdkerstdlla att det &r en mycket stor andel av malgruppen som kor bil.

Av fordldrarna jag talat med &r det endast tre som har ett ensamt barn. Ovriga
respondenter har tva eller fler barn. I dtta av respondenternas familjer finns barn
som dr dldre dn sex ar. Det innebér att 44,4 procent av respondenterna har barn i
denna alderskategori.

102 Notera att jag ej har fragat vad respondenterna har fér huvudsaklig sysselsittning. Jag har saledes ej gjort skillnad
mellan avlonat arbete, studier eller arbetsmarknadsatgarder. Intrycket jag fétt ar att ndstan samtliga arbetar och att nagra
enskilda studerar vid universitet (inkluderat forskarutbildning). Foér min studie har jag bedomt det som irrelevant vad
som sysselsatter respondenterna sa ldnge de i stort sett dagligen reser till och fran en ”arbetsplats”.
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Val av fardmedel

Varfor respondenterna valt sitt fardmedel

Nér respondenterna fatt fragan varfoér de valt det fairdmedel de oftast anvander
sa svarar de allra flesta att tid och enkelhet ar de viktigaste skdlen. Fragan jag
stallt ar 6ppen och jag har darefter kategoriserat svaren. De flesta har angett tva
svar, jag har da skrivit ner bada i den ordning som de uppgetts. 15 respondenter
uppger vad jag klassat som “tidsaspekter”, narmare bestamt sd ar det sju av dem
som sdger att “tid” dr den enskilt viktigaste anledningen till deras val av
fardmedel. Ytterligare andra talar om att de har “ont om tid”, ”inte hinner
annars” eller att buss och i vissa fall dven cykel tar for lang tid. Observera dock
att dven den ena kollektivtrafikresendren uppger tid som skél for sitt val. Aven
cyklisten uppger tidsvinst som skal till sitt fardmedel.

Det nast vanligaste argumentet bakom valet av fardmedel ar vad jag véljer att
kalla ”enkelhet” — det valda fardmedlet anses smidigare &n andra. Tio
respondenter hamnar inom denna kategori i sina val, dock ar spridningen storre
gillande vilket uttryck som anvénds. Dessa dr bland annat enkelt, smidigt och
bekvamlighet. En respondent uppgav ”latthet” och specifierade strax, halvt pa
skamt, att det rorde sig om ”lathet”. En annan jobbar pa flera olika arbetsplatser
och uppger detta som skal for att vdlja bil och ytterligare en har tre barn som
alla ska till olika (for)skolor. En bilist uppger ocksa att bilen inte tar ldngre tid
an andra fardmedel men att den &r smidigare nar hon hdmtar barnen.

Det &r endast tre skdl som faller utanfér de kategorier jag satt upp. En person
namner forutom tid ocksa avstdand. Den ena kollektivtrafikresendren uppger
avsaknaden av korkort som ett skdl. Bada kollektivtrafikresendrerna anger
visserligen att de saknar korkort men det &r endast den ena som ser detta som en
viktig faktor i valet av fairdmedel. Den andre uppger istdllet att ”Bussen gar dar
jag annars hade kort bil” som skal, nagot som jag pa grund av hur det sades
tolkar som ett miljo- eller klimatargument. Dock kan vi inte sdkert sdga att detta
verkligen dr skdlet utan det & mojligt att respondenten anser att buss ar
bekvamare och nir de dnda kor samma vag som bilen sa finns ingen fordel for
bilen.

Vad respondenterna anser om kollektivtrafiken

Samtliga respondenter (18 av 18) har pa en femgradig skala svarat att
héllplatsens lage i Stenkéllan passar dem mycket bra. De flesta anser ocksa att
turtdtheten dr god. Medan ingen respondent anser att turtdtheten dr dalig men
desto fler respondenter som varken anser att den &r bra eller dalig och &nnu fler
som svarat att de ej vet. Pa den femgradiga skalan ges darfor snittvardet 4,1 till
turtdtheten nér respondenterna vags samman. Vad géller tidtabellens utformning
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ar asikterna nagot mer spridda @&ven om en majoritet (nio personer) anser att den
ar mycket vl anpassad till deras behov sa &r det nagra (fyra) respondenter, som
for ovrigt &r bilister, som anser att den dr mycket déligt utformad. Totalt
varderas tidtabellen till 3,7 i genomsnitt.

Restiden till och mojligheten att na arbetsplatsen anser dock respondenterna &r
betydligt sémre. Vars genomsnitt ligger pa 2,7 respektive 2,8 pa den femgradiga
skalan. Det ar lika manga (sju) respondenter som anser att kollektivtrafiken &r
mycket daligt anpassad for att na deras arbetsplats som anser att den &r mycket
vdl anpassad for detsamma. Tillsammans med de tva som anser att
kollektivtrafiken erbjuder daliga mojligheter att na arbetsplatsen sa erhalls ett
genomsnitt pa 2,88.

Respondenterna tycker att kollektivtrafiken erbjuder relativt goda
forutsattningar for att utrdtta drenden (3,69) och att handla (3,33). Daremot &r
det manga som anser att kollektivtrafiken ar daligt anpassad for att hamta barn
(2,43). Den sistndmnda siffran skall dock tas med lite forsiktighet eftersom
manga respondenter forst svarat att de ej behover kollektivtrafik for att hamta
barnen eftersom det, som tidigare konstaterats, dr gangavstand. En del har
darfor svarat varken bra eller daligt. Totalt sett har dock sju respondenter svarat
att kollektivtrafiken ar daligt anpassad for att hamta barnen. Det finns ingen
forskola eller skola i naromradet som ligger intill en busshéllplats utan de flesta
forskole och skolenheter ligger intill Husie mosse vilket dr i omradet utkant
medan bussen gar centralt i omradet vilket innebér att respondenterna maste ga
fram och tillbaka om de viljer buss.

Finns det nagra skillnader mellan hur respondenterna som valjer bil respektive
inte gor det ser pa kollektivtrafiken? Oavsett fairdmedel anses kollektivtrafikens
héllplatser, tidtabell och turtdthet vara vél utformad for att passa den enskilde
respondenten. Ddremot ges mdjligheten att na arbetsplatsen och restiden till
densamma mycket goda betyg (femmor rakt igenom) av de tva
kollektivtrafikresendrena medan cyklisten anser att det ar for komplicerat att
med byten ta sig till sin arbetsplats. Bilisterna ger ldgre vérden till bada dessa
faktorer men endast betydligt mycket ldgre till restiden (2,23).

Hade bil underlattat fér respondenten?

Pa fragan om bil underléttar eller skulle ha underlittat respondentens vardag sa
svarar samtliga bilister att den underldttar medan samtliga tre icke-bilister svarar
att den inte hade underldttat. De allra flesta viljer extremvardena ”Ja, i stor
utstackning” respektive ”Nej, inte alls”, cyklisten sdger att bil hade underléttat i
viss man och tre bilister sager att bilen underlattar deras vardag i viss man.
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Arenden pa vigen

Jag har fragat respondenterna vilka drenden de gjort pa végen till och ifran sin
sysselsattning den senaste veckan. I diagrammet nedan presenteras hur manga
respondenter som gjort de olika drenden.

Arenden
17

Figur 4: Antal respondenter (angett som drende; antal) som utrdttat ett visst drende den
senaste veckan pd vdgen till eller ifrdn sin sysselsdttning.

Som syns i diagrammet dr det absolut vanligaste drendet att gora mindre inkdp i
livsmedelbutik vilket jag i formulédret kallat “handlat for dagen eller
komplettering i livsmedelsbutik”, ndstan samtliga har gjort detta stopp den
senaste veckan. En typ av stopp som &r dnnu vanligare, &ven om det inte
framkommer Kklart i diagrammet; att hdmta och lamna sina barn pa forskola.
Samtliga respondenter gor endera av detta och 11 av 18 har bade hamtat och
lamnat barn vid forskolan den senaste veckan pa vagen till eller ifran sin
sysselsattning. Nagot som forvanade mig var att en sa stor andel (61 %) den
senaste veckan har veckohandlat eller gjort andra storre livsmedelsinkép pa
vagen till eller fran sin sysselsattning. Jag vill av ett par skal vara lite forsiktig
med att tolka denna siffra. For det forsta (1) hur tolkas min formulering ”annan
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langre tidsperiod”? Min intention var att det skulle tolkas som ett flertal dagar
eller mer (upp till en méanad). Det finns dock en risk att det tolkats som inkop
for mer &n en dag. For det andra (2) upptdckte jag snart i insamlandet att det var
bra att vid svarsalternativ 6G inflika ”Fortfarande pa végen till eller fran din
sysselsdttning den senaste veckan; Har du..” Eftersom jag upplevde att
respondenterna annars glomde av sig vad huvudfragan var. Att jag ej fran borjan
insett detta utan inforde det efter ett par respondenter da jag sag ett behov av
ytterligare tydlighet dr ofordelaktigt fér undersokningen. Av dessa skdl kan man
misstdnka en risk for att andelen som veckohandlat anges till nagot hogre an
vad det annars hade gjort. Jag forvantar mig dock inte att denna
overrepresentation dr betydande och det kan konstateras att en stor andel utfor
veckohandling pa végen till, eller troligast, ifran sin arbetsplats.

Andra drenden som ar forhallandevis vanliga (cirka hélften av respondenterna)
ar att gora andra inkop, kopa hamtmat, lamna vid skola samt umgas med vanner
eller kollegor. Av de atta som kopt hamtmat sa har fem dven gjort andra inkop.

Arenden efter kén

Det ar fran tidigare forskning kéant att kvinnor ansvarar for en storre andel av
hushéllsarbetet.'® Ként dr ocksd att kvinnor ansvarar for en storre andel av de
darenden som gors pa vagen till och fran arbetsplatsen. Det har namligen
konstaterats att resmonstret for kvinnor och maén skiljer sig at pa sadant sétt att
man gor mer direkta resor med farre stopp pa vagen till och fran sina
arbetsplatser, medan kvinnor i storre utstrdckning utrdttar drenden och gor flera
stopp pa vigen.'™

Hur ser det da ut i mitt stickprov? Kan nagra tendenser utldsas? Det ar i stort
sett lika stor andel av kvinnorna i urvalet som av mdnnen som har hdmtat barn
pa forskola den senaste veckan (80 respektive 87,5 procent). Nagot farre mén,
om an mer an hélften (60 %), har 1dmnat barn vid forskolan vilket kan jamforas
med samtliga kvinnor utom en (87,5 %). Vad géller att lamna barn vid skolan
finns ingen konsskillnad. Samtliga respondenter som har barn i skoldlder har
utfort denna syssla pa végen till arbetsplatsen. Det dr fem respondenter som har
hamtat eller 1damnat barn vid en annan fritidsverksamhet &n fritids i anslutning
till skolan, varav tre kvinnor och tva man — antalet anser jag &r for lagt for att
dra nagra slutsatser.

Det finns ingen skillnad mellan kompletteringshandling som gar att beldgga.
Dédremot har en storre andel mdn gjort storre inkdp av livsmedel (70 %%,
motsvarande bland kvinnorna dr 50 %). For andelen som gjort andra inkop ar

103 Se exempelvis Carin Holmmberg (1993), Det kallas kdrlek.
104 Se exempelvis Jalakas & Larsson (2008), s. 112.
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situationen den omvédnda. Det dr endast tre mdn (30 %) men fem kvinnor (62.5
%) som utrdttat detta drende. Manga fler man som uppger att de kopt hamtmat
senaste veckan (60 mot 25 procent av respondenterna). Skillnaden mellan kénen
ar storre i forhdllande till vilken sorts inkop som gjorts &n huruvida inkép har
gjorts.

Den absolut storsta skillnaden mellan méan och kvinnor géller fragan om egna
fritidssysslor pa viagen mellan arbetsplatsen och hemmet. Haélften av ménnen
uppger att de dgnat sig at egen fritidsverksamhet och hela 70 procent uppger att
de har umgatts med vanner eller kollegor mellan sin sysselsattning och hemmet.
Tre kvinnor (37,5 %) uppger att de umgatts med vanner eller kollegor, ingen har
deltagit i egen fritidsverksamhet. Det ar alltsa en betydande skillnad i hur
madnga mdn som har haft eller tagit sig tid att dgna sig at egna fritidssysslor
jamfort med kvinnorna.

Sammantaget tycks skillnaderna mellan hur méanga olika typer av drenden som
de responderande kvinnorna respektive médnnen har dgnat sig at vara liten.
Maénnen har i snitt fyllt i 6,1 av de tolv mojliga svarsalternativen medan
kvinnorna har fyllt i 5,75 stycken. Om egna fritidsverksamheter och att umgas
med vanner och kollegor tas ut ur berdkningen sa har istdllet mén i snitt gjort
4,9 (av tio) drenden medan kvinnor har gjort 5,4 stycken. En intressant men inte
markant skillnad.

Notera att det inte framgar ur materialet hur ofta respondenterna dgnat sig at de
olika sysslorna, bara ifall de 6verhuvudtaget gjort dem nagon gang den senaste
veckan.

Onskvirda drenden

Fa respondenter anger att de énskat gora nagonting som de ej haft mojlighet till
(fraga 7). Sex respondenter har svarat jakande pa fragan medan Ovriga valt att
lamna den blank (se tabell 2). Av dessa sex &r tvd personer som 6nskat géra mer
an en sak utdver vad de redan gjort. Det ar véldigt fa respondenter att géra nagra

Tabell 3: De sex respondenter som uppgett att de velat géra ndgot de ej
haft méjlighet till, samt vad.

Hade velat Kon
it deverkeamhet (rAningy Kvinna
Egen fritidsverksamhet Kvinna
Kopt annat Man
Kopt annat Man
Veckohandlat Man
Hamtat barn pa skola samt forskola Man
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omfattande studier av men ett mycket intressant samband kan synas. De tva
kvinnor som svarat pa fragan uppger att de onskat ha mojlighet till egen
fritidsverksamhet och den ena hade dessutom ockséd velat umgas med véanner.
Nér fragan forst stdlldes till henne svarade hon ocksa att hon ”alltid har
mojlighet” att gora de drenden hon ville eftersom hon cyklade, kort darefter sa
hon trots allt att hon hade velat ha tid att trdna och umgds med véanner. De fyra
madnnen svarar istéllet att de velat ha mojlighet att gora olika inkop respektive
att hamta barnen. Med andra ord sa svarar madnnen pa fragan att de velat bidra
mer till hushallet medan kvinnorna svarar att de velat ha mer tid till sig sjdlva —
ett mycket intressant resultat.

Arbete pa annan ort

Det ér 7 respondenter (38,9 %) som har sin sysselsdttning utanfér Malmo, till
detta rdknas bade Lund liksom adresser i Danmark samt Lomma och Akarp, jag
har ocksa valt att inkludera den respondent som har arbetsplats i bade Malmo
och Lund i denna kategori. 71 % av de med arbetsplats pa annan ort dr man
medan 45,5 % av dem som har sysselsattning inom Malmo dr mén. Bada dessa
tal dr att jamféra med att 55,5 % av respondenterna som dr méan. Darmed finns
det en betydande évervikt av médn bland de respondenter som har sysselsdttning
utanfér Malmo Stad.
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Konstruerade dagsprogram

[ detta delkapitel presenteras de Stiliserade dagsprogram jag konstruerat.
Kommenterar och koppling till teori sker forst i nédsta kapitel.

Typfall I: "Mio”

Mio bor i ett av flerfamiljshusen pa Sergeantgatan och har tva barn som bada
gar i forskola intill Husie mosse. Arbetsplatsen ligger centralt beldgen i Malmo
innerstad.

Hemmet — forskolan — arbetet — fika med vian — livsmedelbutik — hem
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Hemma

— Handla

Tl 1. .=
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Arbete
8h+Th Iunch

Limna forskola

Hemmet

1 21 3 4 5 6 7 8 9101112131415 16 1718|1920 21|22/ 23|24 H
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Figur 5: Tidsdiagram dver konstruerat dagsprogram for typfall I vid val av buss som
fdrdmedel. Vi kan se "Mios" individbana fér den tédnkta dagen. Rérelse i x-led indikerar
rérelse i rummet och rorelse i y-led markerar rorelse i tiden, snea linjer markerar
forflyttning vertikala linjer markerar stillavarande vid en "station".

Mio lédmnar hemmet 7:20 och gir med de tva barnen i barnvagn till forskolan.
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Det tar cirka tio minuter att ga den dryga kilometern men tillsammans med att ta
sig ut ur trapphus och in pa forskolan blir det en kvarts promenad. Efter att ha
klatt av barnen ytterkladerna och smapratat med personalen sa har det gatt tio
minuter innan Mio dr pavag tillbaka till busshéllplatsen. Det tar bara cirka sex
minuter att ga till busshallplatsen och dar avgar bussarna minst var fjarde minut
sahdr dags. Mio far springa den sista biten for att hinna med 7:56 bussen. Kl
8:15 kliver Mio av vid Studentgatan och promenerar de sista 400 metrarna till
jobbet och kan idag kliva in pa arbetsplatsen 8:20. Ytterligare tva bussar hade
varit mojliga att ta och dnda komma i tid till 8:30. Efter atta timmars arbete,
med en timmes lunchrast, har klockan blivit 17:20. Efter att ha avslutat for
dagen har Mio planerat for en fika med en vén innan det ar dags att aka hem till
familjen. De ses 17:30 pa ett narbeldget café och tar en fika pa en halvtimme
innan det dr dags att bryta upp. 18:12 tar Mio bussen men kliver av vid
Rosengard Centrum (13 minuter senare) for att stanna och handla. Eftersom det
endast dr enskilda varor som ska kompletteras och Mio &r van vid butikens
utformning sa tar det en halvtimme innan det 4r dags att kliva pa bussen igen.
18:49 ar bussen framme i Stenkdllan och efter nagra minuters promenad &r Mio
hemma.

Typfall | med bil

Om Mio istéllet hade valt bil som fardmedel sa skulle restiderna bade pa vagen
till jobbet och déarifran minskat med ungefar 5 minuter. Tid hade ocksa sparats
pa strackan hemifran till férskolan som bara hade tagit nagon minut, plus den
tid det tar att kliva i och ur bilen. Sammantaget hade restiden minskat med
ungefdar 20-25 minuter. Generellt brukar bussresendrer ocksd fa vénta vid
busshallplatser ett antal minuter som bilister annars slipper. Eftersom bussarna
gar sapass tdtt hade det i Mios fall endast rort sig om ett fatal minuter pa en
arbetsdag, tid som dock kan anses vara en mycket irriterande férlust. A andra
sidan gar ocksa tid at till att hitta lampliga parkeringsplatser, i Mios fall har jag
forutsatt att arbetsgivaren erbjuder parkeringsplats.

Typfall II: ”Karin”

Karin bor i en av villorna pa Kéllbodgatan och har ett barn i forskola vid Husie
mosse och ett annat i skola pd samma stélle. Karins arbetsplats ligger vid Lunds
universitetssjukhus. Det dagsprogram jag konstruerat ser ut som foljer:

Hemmet — forskola — skola — arbetet — livsmedelbutik — hem

Karin lamnar hemmet med sina barn kl 7:50 och gar sedan runt huset och
genom tradgarden mot Husie mosse. Vil framme vid skolomradet lamnar hon
det dldre barnet vid grinden till skolan och gar vidare till férskolan. Promenaden
tar bara ett par minuter och efter en kvart dr Karin pa vdg tillbaka mot
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busshallplatsen. Efter ytterligare dtta minuter dr Karin framme och kan tva
minuter senare ta 8:11 bussen in till Malmé central. 8:38 ankommer hon de
dagar bussen ér i tid, men hon har gott om tid for att slippa stressa ndr bussen
allt som oftast ar forsenad. 8:44 avgar hennes tag till Lund och dérifran kan hon
vdlja pa ett flertal bussar, bade lokala och regionala, i den sa kallade
“Lundaldnken”, idag blir det nr 166 som avgar 8:56 och hon ankommer till
busshallplatsen 9:00. Kvart 6ver nio har hon bytt om och ar klar att borja sitt
arbetspass.

Kl 18:15 lamnar hon arbetsplatsen pa vdg mot bussen hem. Hon kan da vilja
mellan att ta en buss fran universitetssjukhuset till LTH eller att ga den strackan.
Oavsett sa kommer hon hinna med buss nummer 170 som avgar kl 18:28 mot
Malmo Hyllie, via Hoja dar hon kliver av klockan 18:53. Hon kan dérefter
handla i livsmedelbutiken (ett 17 minuters stopp) pa Héja for att sedan
promenera de knappt 900 metrarna hem, vilket tar cirka 9 minuter. Hon &r da
hemma hos familjen klockan 19:19.

Tid

Hemma

1202112223 24

Handla il telsbutil

Arbetet

. ==
Lamna forskola

Hemmet

1 2 3 45 6 7 8 910111213141516171819

Rum

Figur 6: Individbana for typfall II "Karin". Rétt markerar hennes individbana om hon
vdljer bil medan grént markerar individbanan med kollektivtrafik. Svart markerar att hon
befinner sig pd samma plats vid samma tid oavsett fiardmedel. Totalt sparar ”Karin” 403
minuter pd en dag om hon viljer bil.



Typfall Il med bil

Om Karin istéllet véljer att ta bilen sa dker hon forst runt omradet till férskolan,
nagot mer &n en kilometer, vilket endast tar ca tre minuter. Val dar parkerar hon
och hjdlper barnen ur bilen och det yngsta barnet till férskolan. Aven denna
gang tar lamningen totalt ungefar en kvart och 8:05 kan hon sétta sig i bilen
igen for att kora till arbetet. Resan tar cirka 25 minuter och hon &r framme 8:30
vid universitetssjukhuset i Lund. Kvart i nio har hon bytt om och kan paboérja
sitt arbetspass. Pa morgonen har hon darmed sparat en halvtimmes restid.

Nar hon efter nio timmar ska ldmna arbetsplatsen ar klockan 17:45 och hon gar
da till bilen. Ett par minuter senare dr hon pa vag ut ur Lund men gor en kort
avstickare till en storre livsmedelsbutik pa Magistratsvagen innan hon fortsatter
ut till motorvagen. Stoppet tar cirka 20 minuter och 18:15 &r hon ater pa vag
mot Stenkallan ditt hon anldnder, vid sin egna uppfart cirka 22 minuter senare ki
18:37. Totalt har hon ddrmed sparat omkring 40 minuter gentemot nar hon dker
med kollektivtrafik.

Typfall II1: ”Bjorn”

Bjorn bor i flerfamiljshusen pa Sergeantgatan och har ett barn som gar pa Hoja
forskola. Han jobbar pa Stenaldersgatan i Yttre Fosie.

Hemmet — forskola — arbetet — forskola — livsmedelsbutik — hem

Bjorn lamnar hemmet tillsammans med sitt barn kl 07:20 och promenerar cirka
250 meter till Hoja forskola pa andra sidan Agnesfridsvagen. Efter att ha lamnat
och klatt av barnet ytterkldaderna samt bytt nagot ord med forskoleldraren
fortsatter han mot bussen, klockan &r da 7:32. Ett par minuter senare dr han pa
busshallplatsen Véstra Skravlinge déar han invédntar buss nummer 33 som avgar
07:45 och ankommer Bronsyxegatan 07:52 varifran det ar 1,6 kilometers, eller
16 minuters, promenad. 8:10 anldnder han arbetsplatsen.

For att ocksa hinna hdamta barnen sa har Bjorn nyttjat den lagstadgade ratten for
fordldrar att ga ner i deltid, darfor slutar han arbetsdagen klockan 15:00.'” Efter
ombyte sa promenerar han till busshallplatsen och &ar dar ca 15:20, varpa 8
minuters vanta uppstar innan han tar bussen till Véstra Skravlinge. 15:35 kliver
han av bussen och gar mot forskolan dédr han kan hdmta sina barn strax innan
kvart i fyra. Bredvid dagis ligger en livsmedelsbutik dér de stannar for att
handla i 15 minuter, hemma i ldgenheten dr dem cirka 16:10.

105 Lag SFS 1995:584, §7
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Hllustration 7: Individbana for typfall I "Bjorn". Rétt markerar individbanan om bil viiljs
som fdrdmedel medan grént markerar individbanan med kollektivtrafik. Svart markerar
ddr dessa tvd individbanor sammanstrdlar.

Typfall Ill med bil

Om Bjorn istéllet valjer bilen som fardmedel och ldmnar hemmet med barnen ki
07:20 sa finns det tvd mdjliga alternativ. Antingen gar han med barnen till
forskolan och gar sedan tillbaka samma vdg som han kommit och ytterligare
ndgra meter, da skulle han liksom ovan ldmna férskolan 07:32 och sedan starta
bilen ungefar 07:38. Alternativet ar att han med barnen forst gar till bilen och
sedan kor runt kvarteret. I santfall d&r han framme pa forskolan 07:28, och
lamnar foérskolan kl 07:36. Bilresan till arbetsplatsen tar sedan nio minuter, plus
tid for att kliva i och ur bilen totalt sd &r han framme cirka 07:50 respektive tva
minuter senare om han istdllet gar mellan forskolan och bilen. Tidsvinsten
gentemot kollektivtrafik ar alltsa 20 minuter pd morgonen. Néar arbetsdagen
sedan ar over kl 14:40 sa byter han om och kor dérefter till férskolan dér han ar
ungefdr en kvart senare. Dérefter besoker dem butiken i femton minuter och kor
sedan hem vilket enbart tar fyra minuter. Klockan 15:05 dr han hemma och har
da under dagen sparat en timme jamfort med kollektivtrafiken.

Analys av typfallen
Det finns i samtliga typfall en tidsvinst med bil jamfért med kollektivtrafik &ven
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om det dr ganska stor skillnad mellan 20, 40 respektive 60 minuters tidsvinst.
Skillnaderna beror framférallt pa hur vél kollektivtrafiken stimmer 6verens med
det 6nskade resandet.

Det tycks inte finnas nagot direkt samband mellan resans langd och tidsvinsten
for bil jamfort med kollektivtrafik, Mio har visserligen den kortaste resan men
Karins resa till Lund ar fem ganger sa ldng som bade Mios och Bjorns resor.

Vi kan ocksa notera att det ofta inte ar sjdlva kollektivtrafikresans tidsatgang
utan den tillkommande gangstrackan som é&r den stora problemet. For Bjorn
utgor dessa mer dn 30 minuter, halva tiden, for Karin respektive Mio cirka 25
minuter vilket innebér att dessa promenader for Mio dter upp hela tidsvinsten
med bil och medfor att kollektivtrafiken faktiskt skulle bli tidseffektivare &an
bilen om bara samtliga stationer (hemmet, férskolan m.fl.) och héllplatser som
Mio nyttjar legat i anslutning till varandra.

For samtliga typpersoner uppstar dven vantetider pa kollektivtrafikens olika
hallplatser da personerna far vanta pa bussar och tag. Dessa vantetider beror pa
de styrningsrestriktioner som tidtabellen satter pa individerna. I verkligheten
hade individerna férmodligen i mojligaste man forsokt anpassa sin vardag efter
tidtabellen som dédrigenom har en styrande funktion.

Diskussion

Oavsett fardmedel anser respondenterna att det fardmedel de oftast véljer &r
béttre dn andra. Exempelvis anser bilister att bilen dr férdelaktig vad géller tid
och enkelhet samtidigt som de som inte véljer bil har samma argument for sina
fardmedel: tidsvinst och enkelhet. Bilister anser vidare att bilen underldttar
deras vardag mycket medan icke-bilister inte anser att den hade underldttat. Det
finns saledes en stark tendens till att svara utifrdan sin egna situation och
premiera de val som respondenten sjdlv har gjort. Antingen kan detta tolkas som
att respondenterna gjort mycket rationella val som paverkar de Ovriga
parametrarna. Med andra ord: deras val &r sa rationellt att de faktiskt hade varit
en nackdel for icke-bilisterna att aka bil medan det varit en nackdel for
bilisterna att aka kollektivt eller cykla. Nar jag moter dem har de redan gjort
dessa vdl genomtédnkta val och ddrmed vet de att deras fardmedel dr det som &r
mest lampat och mest rationellt for dem sjdlva. Men det kan ocksa tolkas som
att respondenterna inte alls 4r sa rationella utan, undermedvetet eller medvetet,
tenderar att i svaren premiera de val dem sjdlva gjort. Det kan antingen bero pa
att de har valt sitt fairdmedel utifran en forforstaelse for att detta ar det bésta
mojliga och ddrmed ocksa kommer svara som om det var det. Det kan ocksa
bero pa att de inte har testat alternativen, ett antal bilister sa faktiskt detta rakt ut
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nar jag fragade om hur vél kollektivtrafiken passade dem i olika avseenden — de
visste inte eftersom de aldrig akt med den. For att kunna avgora vilka av dessa
mojligheter som foreligger hade jag behdvt studera psykologi eller teorier om

rationella val.'*

Restriktioner

Fa respondenter har svarat att de finns drenden de ¢nskat géra men som de ej
har utfort (se sid. 34). En mojlig tolkning ar givetvis att det finns fa restriktioner
i respondenternas vardag, att de har gott om tid att gora det de hade 6nskat och
att stressnivan darmed &r lag. En annan tolkning, som jag haller for betydligt
mer trolig, ar att respondenterna inte alls hinner allt de hade 6nskat med men
har accepterat detta som ett faktum och svarar darefter.

Har kan de konstruerade dagsprogrammen komplettera da dessa visar att
samtliga respondenter méter en mangd restriktioner, oavsett val av fardmedel.
Exempel pd begransningar oavsett fardmedel ar arbetstider och arbetsplatsens
position. Bilister begrdnsas dartill av bland annat mojligheten att finna
parkeringsplats, men ocksa av begransningar som ligger utanfér denna studie.
Den som reser med kollektivtrafik begransas dock av fler restriktioner eftersom
individen da ar beroende av fler beslut som fattats av andra.

I studien framkommer tendenser till att mén och kvinnor i vissa avseenden gor
olika drenden och val. Detta géller bland annat inkop déar ungefar lika manga
manliga som kvinnliga respondenter har gjort ink6p men av olika karaktédr. Min
empiri har inte kunnat ge vidare beldgg for att kvinnor skulle goéra fler stopp pa
sina resor mellan arbetsplatsen och hemmet &n méan. Detta har beroende av
framforallt fragans konstruktion ej kunnat testas da antalet drenden per dag ej
efterfragats. Att exempelvis mén i storre utstrackning uppger att de gjort inkop
for langre tidsperioder &n vad kvinnor uppger kanske kan tolkas som att mdnnen
gjort farre men storre inkdp medan kvinnorna gjort inkdp under fler av veckans
dagar.

Narhet

Flera aspekter i studien pekar pa att planeringen bor ta ett helhetsgrepp och
planera for bade hallplatser och funktioner samt deras placering i forhallande till
varandra. Detta framgar bland annat i den teoretiska grunden, i respondenternas
asikt om den bristande mojligheten att na sina arbetsplatser samt av de
konstruerade dagsprogrammen. Samtliga av dessa faktorer pekar pa
malséttningen om nédrhet mellan funktioner och hallplatser.

106 Se exempelvis Andersen, Heine & Kaspersen, Lars Bo (red) (2003), Klassisk och modern samhdillsteori, s. 261.
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Slutsatser

De viktigaste slutsatserna som kan dras av studien &r att:

* En majoritet véljer bil som fardmedel. Kollektivtrafiken anses dock av
respondenterna god i alla undersokta avseenden utom restiden och
mojligheten att na arbetsplatsen.

* Oavsett fairdmedel foredras det egna som anses tidseffektivt och smidigt.

» Hallplatsens nérhet till de funktioner som efterstravas av individerna ar
avgorande for hur effektiv kollektivtrafiken ar i forhallande till bilen.

* Tidsvinsten for bil jamfort med kollektivtrafik bestdr i stor utstrackning
av gangtider.

Vilka slutsatser gar att dra av studien? Gar det att svara pa varfor
respondenterna och smabarnsforédldrar boende i Stenkéllan véljer de fardmedel
som de gor? Till att borja med sa ar det uppenbart att de allra flesta
respondenterna valjer bil som fardmedel till och fran sin sysselsattning. Nagot
som ocksa med sdkerhet kan konstateras for samtliga smabarnsforaldrar som
bor i narheten av busshallplatsen Stenkaéllan, det &r inte omojligt att ytterligare
generalisera detta till att gdlla smabarnsfamiljer boende i villasamhéllen som
liknar Stenkallan.

Det &r rimligt att anta att smabarnsférdldrar har en relativt stressig vardag déar
madnga uppgifter maste l6sas och flera viljor vill gora sig géllande. Dérfor blir
det ocksd sarskilt intressant att studera hur restriktioner i vardagen paverkar
denna grupp.

Av typfallen kan slutsatsen dras att det finns en tidsvinst med bil framfor
kollektivtrafik men att dess storhet varierar framférallt beroende pa hur néra
arbetsplatsen ligger de kollektivtrafik strak som med enkelhet nas fran hemmet.
Vilket kan beskrivas som en kapacitetsbegransning. Byten inom
kollektivtrafiken innebar alltid tidsfoérluster och anses dessutom savél inom
tidsgeografin som planeringsteori som sarskilt irriterande for individen.
Tidsgeografiskt kan detta forstas som kopplingsrestriktioner (buss saval som
passagerare maste befinna sig pa samma plats). Kollektivtrafik dr dessutom
alltid omgéardat av styrningsrestriktioner da kollektivtrafikoperatoren styr dess
utformning och darmed resendrernas vardag. En faktor som gor att
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respondenterna valjer bil tycks utifran min empiri vara hur létt det anses vara att
na arbetsplatsen och vilken restid som fas med kollektivtrafik.

Utover de aspekter med restriktioner som belysts i denna uppsats sa tror jag att
en valdigt viktig orsak till valet av fairdmedel dr av mer psykologisk natur. Det
finns tendenser i materialet som tyder pa att valet av fardmedel delvis sker pa
grund av forutfattade idéer om vilka fardmedel som &r mest lampade. Det vore
intressant att utifran sociologiska och psykologiska teorier studera om valet av
fardmedel ar forutbestamt utifran respondentens uppfattningar om de olika
fardmedlen, och om denna forforstaelse ar rationellt grundad eller ej. Det ligger
inte ldngt bort, sarskilt inte nar det egna resandet beaktas, att anta att valet i stor
utstrackning sker ”av gammal vana”. P& senare ar har begreppet mobility
management etablerats allt mer inom forskningen och planeringen. Idén &r helt
enkelt att lata testpersoner prova pa ett fardmedel, foretradesvis kollektivtrafik
eller cykel, framfor ett annat. Tanken &r att testpersonerna efterdt i storre
utstrackning kommer vélja det nya fardmedlet istéllet for att aterga till sitt
tidigare val eller som komplement till detsamma.

Bade i de planeringsdokument jag har ldst liksom inom tidsgeografin belyses
avstandet mellan kollektivtrafikhallplatserna och malpunkterna for resan. Vi kan
av typfallen se att detta dr en mycket avgorande faktor for hur konkurrenskraftig
kollektivtrafiken kan anses vara i jamforelse med bilen. Nér hallplatserna ligger
nira bade hem, forskola, arbetsplats och andra stationer som individen
efterstravar en tillgang till ar tidsvinsten med bil liten. Men néar dessa avstand
okar sa okar dven tiden for gang och resans totala tidsatgang stiger snabbt. I
jamforelse med bilen &r detta endast ett problem nar tillgangen till
parkeringsplatser dr god, om sadana saknas eller av planeringsskél har placerats
pa ett avstand fran malpunkterna uppstar samma gangtider. Traditionellt har
rorligheten for bilister och deras tillgang till parkeringsplatser i ndra anslutning
till malet ansetts som efterstravansvért inom planeringen.

Nér ett bostadsomrade planeras bor hallplatser placeras pa sadant sdtt att de
ligger i anslutning till funktioner som de boende vill na i sin vardag exempelvis
forskolor och livsmedelsbutik. Om fordel vill ges till kollektivtrafik kan
overvagas ifall bilparkeringen beh&ver vara i anslutning till hemmet eller om
den for omradet kan samlokaliseras till en punkt som placeras decentralt.
Dérigenom kan garanteras att samtliga boende har ett kortare gangavstand till
sin ndrmsta busshallplats &n till sin parkeringplats samt att den forstndimnda
ligger narmare de delmalpunkter som resendren kan vantas vilja na.

Placeringen av hallplatser kan vidare antas ha en effekt pa den byggda
strukturen och dess innehdll. Det &r rimligt att anta att en hallplats placering,
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sarskilt i ett omrade dar manga valjer kollektivtrafiken, paverkar etableringen av
olika funktioner sarskilt néarbutiker.

Tidsgeografiska restriktioner

Tidsgeografin har bidragit med mycket till min studie och det tidsgeografiska
tankesdttet har gett perspektiv pa respondenternas svar. Uppdelningen av
restriktionerna i olika kategorier kan tyckas otymplig i vissa fall. Men
uppdelningen skall snarare tolkas som ett sdtt att pedagogiskt forklara teorin dn
en modell for klassificeringen av restriktioner.

Okat kollektivt resande

I planeringsdokumenten framhalls ett 6kat kollektivt resande bade i absoluta tal
och som andel av det sammanlagda resandet, som en viktig malséttning. Detta
for att uppna klimat och miljomaéssiga malsattningar, sammanfattat i begreppet
“hallbart resande”. Kan denna studie bidra med erfarenheter som kan vara
anvéandbara for att uppna denna malséttning?

De boende i Stenkéllan bor vid ett tattrafikerat, sakallat starkt, kollektivtrafik-
strak men respondenterna véljer trots detta i vdldigt stor utstrackning bilen som
fardmedel. Vidare menar de att bilen underlattar mycket for dem. En slutsats jag
drar av det &r att det inte rdacker att kollektivtrafiken ar bra, eller ens mycket bra,
for att fa en majoritet att vdlja den som sitt huvudsakliga fardmedel. Istdllet
behover individer fas att vilja kollektivtrafiken pa andra satt.

Har blir olika insatser for att @ndra medborgarnas vanor, siasom mobility
management, intressanta. Uppsatsens syfte har inte varit att testa dessa insatsers
effektivitet.

Ifall vi vill att manga fler ska valja kollektivtrafik, oavsett om skélen till detta &ar
klimatmdssiga, en konkurrens om utrymmet i stdderna eller god lokal miljo, sa
tror jag att storre insatser behdvs. Jag menar att mina respondenters svar antyder
att kollektivtrafiken maste bli béttre dn bilen for att pa allvar utmana dennas
sdrstillning. Ar det mojligt for kollektivtrafiken att bli béttre &n den privata
bilen? En resa med kollektivtrafik omfattas alltid av restriktioner och kommer
aldrig att kunna vara rakare och genare dn en resa dar resendren sjilv kan vélja
start och malpunkt och den rakaste vagen daremellan. Vi ska dock minnas att
aven bilen omfattas av restriktioner: en bil far endast kora pa stadens gator och
med vissa forutbestdmda hastigheter. Dartill &r vissa gator enkelriktade och vid
rodljus maste bilisten stanna. Men en resa utan stopp, privat bil, tar troligen
ocksa kortare tid en resa dar fardmedlet (bussen) stannar for att ta upp och
slippa av andra passagerare. Undantaget ar givetvis om en annan teknik
anvinds, exempelvis sparburen trafik framfér bilar. Aven separata bussfiler och
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signalprioritering kan gora att kollektivtrafiken nar hogre hastighet trots
uppehall ifall personbilarna pa grund av trafikstockning maste halla lag
hastighet. Om kollektivtrafiken skall lyckas vara bdittre och inte endast ndstan
lika bra som den privata bilen sa maste vi i grunden fordndra hur vara stdder har
planerats — bilen har sedan lange varit norm och gatunétet &r anpassat for god
framkomlighet. Endast om bilens framkomlighet utmanas och nedprioriteras
genom att den beldggs med restriktioner kommer kollektivtrafiken kunna bli
bdttre. En uppoffring som det inte &r sékert att vi, som samhélle — medborgare,
beslutsfattare och planerare, &r intresserade av att gora.

Metodologiska slutsatser

Ett av mina syften har varit att dra lardomar om metoderna som anvants.
Mycket av denna diskussion presenteras i metodkapitlet, har kommer endast
mer dvergripande slutsatser att presenteras.

Den absolut viktigaste slutsatsen jag dragit av féltarbetet ar det faktum att en
snav urvalsgrupp har underléttat arbetet véldigt mycket. Redan innan jag gav
mig ut i falt sa visste jag att en sndv urvalsgrupp innebar fordelar ur ett
statistiskt perspektiv. Féarre svarande respondenter behovs for att nd samma
andel av populationen. I falt visade det sig att detta urval hade ytterligare tva
stora fordelar: for det forsta sa upplevde de som oppnade dorren att mitt intrang
var mindre stérande och for det andra sa kan fler respondenter valt att svara.
Vad géller det forsta sa var det inte ovanligt att en person som inte horde till mitt
urval forst var besvdrad 6ver att bli stord men nér jag forklarade hur mitt urval
sag ut och de insag att de ej horde dit, sa lattade deras irritation. Vad géller det
andra sa upplevde jag att respondenterna i malgruppen var mer bendgna att
svara eftersom dem kéande sig mer utvalda och kanske eftersom det vore svarare
for dem att sdga “kan du inte fraga nagon annan?”

Dédrav menar jag att en sndv urvalsgrupp ér till fordel ndr en undersékning
maste utformas sa att individer utanfor urvalet maste stora for att malgruppen
skall kunna hittas. Onskvért vore givetvis att urvalsramen var sd pass komplett
och uppdaterad att personer som ej hort till urvalet al.ls inte behovt storas, nagot
som tyvarr ej varit mojligt i denna undersokning.

Att ha en vdl uppdaterad urvalsram underlédttar arbetet markant. Att som i mitt
fall ringa pa dorren till personer som ej haft smdbarn har varit ett mycket
tidskravande arbete. Om jag redan fran borjan vetat i vilka bostdder
smabarnsforaldrar bott sa hade jag haft tidsmdssig och praktisk mojlighet gora
manga fler aterbesok, minska bortfallet och hoja antalet respondenter. Stor
omsorg och tid bor laggas pa att konstruera en urvalsram. Urvalsramen &r
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sapass viktig att mojligheten att skapa den kan vara avgorande for vilken
malgrupp som viljs och forskningsprojektets syfte. Tyvarr & mojligheten att fa
tillgang till data pa hushdlls och individ nivd lag. Dels for att det sedan
folkrdkningen i borjan av 1990-talet ej har forts nagon officiell statistik Gver
hushall och dels eftersom atkomsten till statistik pa individniva ar begransad av
héansyn till individerna och sekretess. Darmed éar det formodligen mycket svart
for en uppsats pa denna niva att fa tillgang till den typen av data, men betydligt
lattare for en avhandling eller ett kommunalt initierat projekt. Ofta férekommer
ocksa kostnader for att fa tillgang till denna typ av bakgrundsdata.

Genom att forst med hjélp av en frageundersokning soka svar pa hur de boende
i ett omrade utformar sin vardag, vad de har for vanor och vilka funktioner som
efterstrdvas och déarefter konstruera ett antal stiliserade dagsprogram, ar det
mojligt att undersoka ett omrades kvalitéer och hur omradets utformning
inverkar pa de restriktioner som de boende méter. Om unders6kningen gors i
storre skala, med fler malgrupper dn i denna ”pilotstudie”, kan dven erfarenheter
fds om hur dessa faktorer skiljer sig mellan olika grupper. Darigenom kan
metoden mojligen anvdndas for att foérsoka dverbygga problemet med att det
endast tas hinsyn till vissa gruppers behov.'”” Detta férutsitter en medvetenhet
om riskerna och ett det arbetas aktivt for att inkludera samtliga grupper. En av
riskerna &r sjdlva forestdllningen om uppdelning i grupper med sdrskilda behov
eftersom dessa grupper bestar av individer som sinsemellan kan vara mycket
olika.

107 Se exempelvis Boverket (2002), s. 128.
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Bilagor
Bilaga 1: Enkat
Enkéten som anvéants sdsom den sag ut i falt.

Bilaga 2: Radata
Insamlad data i tabellform, samtliga 18 respondenter. Notera att ID ej anger i vilken ordning
intervjuerna gjorts utan ordningen jag fort in dem.
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Bilaga 1

Resande i Stenkallan

Malgruppen for denna enkat dr smabarnsforaldrar boende i Stenkdllan som reser till och ifran sin
sysselsattning. Syftet dr att undersoka resandet for att dra slutsatser om planeringen av trafiksystem
i omradet. Enkédten utfors som del av examensarbete vid Samhéllsplanerarprogrammet vid Lunds
Universtitet. Din medverkan uppskattas véldigt mycket, tack pa forhand.

1a. Hur manga barn, sex ar eller yngre, har du?
01 O2eller fler O Inga. Tack fér din medverkan men du faller utanfér denna studies omrdde.

1b. Hur manga barn dldre &n sex ar har du?
00 0O1 O2eller fler

2. Hur reser du oftast till och fran din sysselsattning? (ex. Arbete, studier, prakik eller arbetsmarknadsétgérd)
O Med kollektivtrafik. O Samaker i bil.
[0 Med egen bil. [0 Annat fardmedel. Namligen:

3. Vilken tillgang har du till bil?
[0 Har varken bil eller korkort. 00 Har korkort samt tillgang till bil i hushallet.
O Har korkort men ej bil. O Har tﬂlgél‘lg till tj dnstebil. (valjs ihop med annat alternativ.)

4. Vart llgger din arbetsplats? (Inklusive studieplats, praktik eller arbetsmarknadsatgérd)
Ange antingen dess gatuadress ,

eller namnet pa narmsta busshallplats

5. Om era barn gar i forskola, ligger denna inom gangavstand?
OJa [0 Nej [0 Barn gar €j i forskola

6. Vilka av féljande stopp, om nagot, har du gjort pa vagen till eller fran din arbetsplats
senaste veckan?

[0 Lamnat barn pa forskola. 0O Handlat foér veckan eller annan langre

O Hamtat barn p4 forskola. tidsperiod i livsmedelbutik.

O Lamnat barn p4 skola (eller fritids). 0O Handlat i annan butik &n livsmedelsbutik.

[J Hamtat barn pa skola (eller fritids). - Kbbg)t h‘eimt“rﬁat pa restaurang eller

0 Hamtat eller lamnat barn vid snabbmatsstatle.

fritidsverksamhet. 0O Egen fritidsverksamhet, exempelvis trdning.
[ Handlat fér dagen eller komplettering i 0 Umgtts med vanner eller kollegor.
livsmedelsbutik. 0O Andra drenden

Goran Sevelin, Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geograif, Lunds Universitet. Maj 2013.



Bilaga 1
7. Ar det nagot av ovan namnda stopp du hade velat géra men ej haft méjlighet till?

00 Lamnat barn pa forskola. 0O Handlat for veckan eller annan langre

O Himtat barn p4 forskola. tidsperiod i livsmedelbutik.

0 Lamnat barn pa skola (eller fritids). 0O Handlat i annan butik &n livsmedelsbutik.

[0 Hamtat barn pa skola (eller fritids). [ Kopt h'eirnt"rﬁat pa restaurang eller

00 Hamtat eller lamnat barn vid snabbmatsstalle.

fritidsverksamhet. 0O Egen fritidsverksamhet, exempelvis tréning.
[0 Handlat for dagen eller komplettering i 0 Umgdtts med vanner eller kollegor.
livsmedelsbutik. 0O Andra drenden

8. Vilken enskild faktor paverkar mest ditt val av firdmedel?

Nu foljer ndgra fragor med en femgradig skala som gdr fran ”Mycket ddligt™ till ”Mycket vdl” med mittenalternativet
”Varken bra eller ddligt”.

9. Hur val passar kollektivtrafiken for dig i avseende pa:

Mycket daligt Varken bra eller daligt Mycket val Vet gj.
Tidtabellens utformning O O O O O
Turtdthet O O O O O
Hallplats lage i Stenkallan O O O O O
Knutpunkter (ex Centralen & Konserthuset)  [J O O O O
Att na din arbetsplats O O O O O
Restid till arbetsplatsen O O O O O

Din mdéjlighet att...

Handla i livsmedelsbutik O O O O O
Utratta drenden O O O O O
Héamta eller 1dmna barn O O O O O

10. Anser du att bil underlattar, alternativt skulle underlitta, din vardag?
Ja, i stor utstrdackning Ja, i viss man Vet ej Nej, inte sarskilt Nej, inte alls

U U U O U
11. Vilken konstillhorighet har du?
O Kvinna.

O Man.

12. Nagonting annat du vill kommentera?

Tack sa mycket for din tid!

Goran Sevelin, Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geograif, Lunds Universitet. Maj 2013.



Bilaga 2

ID 1A.Barn<6 1B.Barn>6 2.Fiardmedel 2B. Annatfirdmedel? 3. Bil tillgang 4. Vart arbete 5. Forskola
12 2 0 2 0 3 Agatan (arl6v) 1
17 2 0 2 0 2 Bromby, danmark 1
18 2 0 2 0 2 Kdpenhamn 1
9 1 0 2 0 2 Foretagsvagen (Nova Lund) 1
3 1 2 2 0 2 HSC (Health Science Center) Lund Univ. 1
14 1 1 2 0 2 Slattdéngsgatan (Lomma) 0
4 2 0 1 0 0 Martenslund (Lund) & Lilla torg (Malmo) 1
8 1 2 2 0 3 Risyxegatan 1
13 2 0 2 0 2 Silversgatan (Malmd) 1
16 1 1 2 0 2 Svagertorp 1
6 1 2 2 0 3 Sodertull/Gustaf Adolfs Torg 1
11 2 0 2 0 3 Augustenborgsgatan 1
2 1 1 1 0 0 Knivgatan, Malmo 1
5 1 0 2 0 2 Carl Gustafsvag (Malmo) 0
15 2 0 2 0 2 Stenaldersgatan 1
1 1 0 2 0 3 Svagertorp 1
7 1 1 2 0 2 Von Rosens véag 1
10 2 1 4 Cykel 1 Lonngarden (busshallplats) 1
Kodning:
0=0st 1 = kollektivtrafik Text. 0 = varken bil eller kérkort l=ja
1=1st 2 =med egen bil 1 =svar uteblivit 1 = korkort 0 =nej
2 =2 eller fler 3 =samakeribil 0= Nej 2 = bil & korkort X =gar ej i fol

4 =cykel

3 = korkort, bil & tjanstebil
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Bilaga 2

6A. Lamnat férskola 6B. Hamtat forskola 6C. Lamnat skola 6D. Hamtat skola 6E. hamtat/lamnat fritidsverksamhet 6F. Kompletterings handlat

1 1 0 0 0 1
0 1 0 1 1 1
1 1 1 1 0 1
1 1 0 0 0 1
1 1 1 0 1 1
1 1 1 1 0 1
1 1 0 0 0 1
0 1 0 0 1 1
0 1 0 0 0 1
1 0 1 0 0 1
0 0 1 1 0 1
1 1 0 0 0 1
0 0 1 0 0 0
1 1 0 0 1 1
1 1 0 0 0 1
1 1 0 0 0 1
1 1 1 1 0 1
1 1 1 1 1 1
0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =negj 0 =nej
l=ja l=ja l=ja l=ja l=ja l=ja

'skola
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Bilaga 2

6G. Veckohandlat 6H. Kopt annat 6l. Himtmat 6J. Egen fritidsverksamhet 6K.Umgatts 6L. Annat 7A. Lamnat férskola 7B. Hamtat forskola

1 0 0 0 1 0 0 0
0 0 1 1 1 0 0 0
0 0 1 0 1 0 0 0
1 1 1 1 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1 0 1 0 0

1 0 0 1 1 0 0 0
0 1 1 1 1 0 0 0
1 1 1 1 1 0 0 0
1 0 0 0 0 0 0 1
1 0 0 0 1 0 0
1 0 1 0 1 0 0 0
0 1 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 0 0 0 0 0 0
1 0 0 0 1 0 0 0
1 1 1 0 0 0 0 0
0 1 0 0 1 0 0 0

0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej
l=ja l=ja l=ja l=ja l=ja l=ja l=ja l=ja
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Bilaga 2

7C. Lamnat skola 7D. Hamtat skola 7E. hamtat/lamnat friditsverksamhet 7F. Kompletterings handlat 7G. Veckohandlat 7H. K6pt annat

0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 1
0 0 0 0 1 0
0 0 0 0 0 0
0 1 0 0 0 0
0 0 0 0 0 1
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej 0 =nej
l=ja l=ja l=ja l=ja l1=ja l=ja
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Bilaga 2
71. Hamtmat 7J. Egen fritidsverksamhet 7K. Umgatts 7L. Annat 8. Varfor fardmedel? 9A. Tidtabell

o

0 0 Hinner inte annars.
Ont om tid.
Enklast. Tid.
Tiden for bussresa.
Lamnar och hamtar pé tre olika stallen. For att hinna.
Tid. Buss klyddigt.
Enkelt. Tid. "Bussen gar dar jag annars hade kort bil.” Miljo.
Bekvamt.
Jobbar pa olika stallen. Tar tid med buss & cykel.
Tid & avstand.
Tid.
Latthet. (Lathet).
Har ej kdrkort. Smidigare.
Tid.
Bekvamlighet. Tid.
Enkelhet. Tid.
Bil tar inte langre tid. Smidigt (hamta barnen).
Snabbare. Med buss maste hon ga upp tidigt.

cNeolNeoNoNoNolNeololNoNolNeoNolNoNoNeloNoNe]
OPrRPO0OO0O0O0CDO0O0O0O0CO0O0OO0OFrOOoOOo
OPRPO0OO0OO0O0DO0O00O0DO0O0O0OO0O0OCOOoOOo
eNeolNeololoNolNolNololoNelNoloNolNolNolNo)
OO PRPOOOOOOAORFR OO XWOAOXwWERREao

0 =nej 0 =negj 0 =negj 0 =nej Text 1 = mycket dali

l=ja l=ja l=ja l=ja 3 =varken bra/
5 = mycket vl
X =vet gj
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Bilaga 2
9B. Turtiithet 9C. Hallplatsen i Stenkillan 9D. Knutpunkter. 9E. Att nd arbete 9F. Restid 9G. Handla 9H. Arenden 9l. Himta/limna

5 5 5 1 1 4 4 5

3 5 5 1 1 1 1 3

X 5 5 1 1 5 5 1

3 5 5 3 2 3 4 X

X 5 4 5 4 2 3 1

5 5 5 X X 5 5 1

3 5 5 5 5 4 4 5

X 5 X 1 X 5 X X

- 5 5 2 2 2 5 3

5 5 5 2 2 1 1 1

3 5 1 5 1 2 1 4

5 5 3 5 3 5 5 1

5 5 5 5 5 5 5 5

5 5 3 1 1 2 4 2

- 5 5 1 1 3 X 3

X 5 5 5 5 2 2 2

4 5 1 5 5 5 5 1

X 5 5 1 4 4 5 1
1 = mycket dalitl = mycket daligt 1 = mycket daligt 1 = mycket daligt 1 =mycket cl = mycket dé1 = mycket dalil = mycket daligt
3 = varken bra/i3 = varken bra/daligt 3 = varken bra/dalig3 = varken bra/dalic3 = varken b3 = varken bri:3 = varken bra/3 = varken bra/dali¢
5 = mycket val 5= mycket val 5 = mycket val 5 = mycket val 5 = mycket v5 = mycket vé5 = mycket val 5 = mycket val
X =vet g X =vet €] X =vet €] X =vet €] X=vete] X=vetej X =vet €] X =vet g
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10. Underlattar bil? 11. Kon

ANRPRRPRRUNRPRRNRUORRRERRER
PP RPRPPRPRPOO0OOO0OOORRFROOOO

1 =Ja, i stor utstrackn 1 = kvinne
2 =Ja, i viss man 0 = man
3 =vetegj

4 = Nej, inte sérskilt
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12. Ovrigt?

9l: "Behdvs ej” inom gangavstand.

Funderade [nar hon flyttade hit] pa att lamna med bil och sedan ta bussen till jobbet. Men ej gjort sa.

9l: behdver ej buss, néra.

Konsult, olika arbetsplatser. Darfor beror 9E & F pa uppdrag.
Tillgang till tjanstebil pa jobbet men ej hemma.

Anvander regelbundet kollektivtrafik, men oftast bil. 9: Svart att nd Mollevangstorget och Mobilia, samt dven Triangeln.
7: "Har alltid majlighet, har cykel.” Oroar sig 6ver narmiljon p.g.a. busshallplatsen: avgaser och buller nar bussen star pa hela natten, vaknar.

text
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