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Sammanfattning

Syftet med detta examensarbete ar att studera pendling och restid i Skane. For att tacka den
kunskap som finns genomfors en litteraturstudie ddr befintlig forskning redovisas. |
litteraturstudien ligger fokus pa Skane. Arbetet inleds med en intervjuundersokning for att
fanga anvandarperspektivet kring amnet. Intervjumaterialet anvands fér att generera
hypoteser, som behandlar olika fenomen anknutna till pendling. Tidigare forskning samt
hypoteserna fran intervjuerna provas i tva resvanedatabaser for att visa vilka férhallanden
som galler i Skane.

| litteraturstudien framgar att den genomsnittliga resstrackan, pa grund av effektivare
transporter, har Okat historiskt medan restiden inte forandrats i samma utstrackning.
Tendensen ar darfor att dagens arbetsmarknadsregioner véxer och blir geografiskt stérre da
fler och fler pendlar. Vill man att denna utveckling skall fortsatta ger en forkortad restid i
intervallet 20-60 minuter en storre effekt &n en forkortad restid inom andra intervall. Bland
pendlare finns tydliga skillnader mellan kénen, bland annat pendlar mén i genomsnitt en
langre stracka &n kvinnor. Den vanligaste orsaken att borja pendla dr av karridrskal och det
ar framst man som borjar pendla av den anledningen. Skane som region har en hogre andel
pendlare Gver kommungréans an évriga Sverige.

Vér undersokning av pendling i Skane visar bland annat att tiden for resor till utbildning &r
betydligt langre i Skane &n Gvriga Sverige. Resor till arbetet ar daremot nagot kortare men
skillnaderna &r inte lika tydliga. De existerande skillnaderna mellan kénen, enligt
litteraturstudien, gar inte att tydligt visa for Skane. Restiden till arbetet ar ganska jamnt
fordelad mellan kvinnor och man, déremot &r skillnaden tydlig for resor till utbildning dér
kvinnor i snitt reser dubbelt sa lang tid. Pendlare som reser med kollektivtrafik spenderar i
snitt betydligt mer tid pa pendling &n biltrafikanter.

| intervjuundersokningen tillfragades 13 personer om deras upplevelser och erfarenheter av
pendling. Samtliga intervjuade har sin bostad och/eller arbetsplats kring Lund och Malmo
och pendlar alla relativt langt. Gemensamt for de intervjuade &r att alla vill ha en kortare
restid till arbetet, &ven om det inte &r vért uppoffringen att vare sig flytta eller byta
arbetsplats. Om man maste vélja 4r valet nastan alltid byte av arbetsplats. Personer som reser
med tag har bast mojlighet att arbeta under resan men beroende pa arbetsuppgifter ar det
anda inte alla som har majlighet att arbeta pa taget. De som reser med bil &r de som har
samst mojligheter att arbeta under resan, detta galler bade férare och passagerare. Manga
intervjupersoner uttryckte att de maste ha en stor tidsmarginal nar de pendlar med
kollektivtrafik, vilket dr en tid som dérfor bor varderas monetért inom samhéllsekonomiska
kalkyler.

Den kvantitativa kontrollen av hypoteser visar bland annat att det forekommer stora
skillnader inom grupperna kon och utbildningsniva. Hogutbildade man reser langre &n
hogutbildade kvinnor medan det for lagutbildade ar tvartom. Detta kan vara en forklaring
till att skillnaderna mellan konen inte alltid ar tydliga eftersom det férekommer skillnader
at olika hall for hog- respektive lagutbildade. En stor brytpunkt i beteendet bland pendlare
ar nar familjesituationen andras pa grund av barn. Det uttrycks bland annat i form av att
personer med barn i hemmet anvander bil i hogre grad &n andra.
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Summary

The aim of this thesis is study the subjects commuting and travel time. To cover the
knowledge existing is a literature study done, where available research results is presented.
In the literature study the focus is on the Skane region. Our own research begins with an
interview based survey, in order to examine the commuter's point of view. The interview
material is used to generate hypothesises, which are connected to the subjects commuting
and travel time. Available research results and the hypothesises from the interviews are
tested in two travel behaviour databases to examine the present situation in the Skane
region.

In the literature study it is made clear the travel distance historically has increased, due to
more effective transports, while the travel time has not changed to the same extent. Hence,
the tendency, is that the labour-market regions of today are getting geographically larger
when more and more people commute. If society wishes that this process continues a
decrease in commuting time in the interval 20-60 minutes (one way) should be taken into
consideration.

Differences among commuters between the sexes exist, for instance, men on average
commute a longer distance than women. Most often people start commuting due to career
reasons and it is mostly men that are so called career commuters. Skane as region has a
higher percentage of commuters crossing municipal borders compared to the whole of
Sweden.

Our investigation of commuting in Skane shows that the travel time for trips to schools and
universities is much longer in Skane than in the rest of Sweden. Trips to work are on the
other hand slightly shorter in Skane and the differences are negible. The existing differences
between the sexes, presented in the literature study, can not be proven in the Skane context.
The travel time to work is quite the similar between the sexes. On the other hand there is a
greater difference when comparing trips to education, where women in average has
approximately twice the travel time. Commuters using public transportation spend much
more time to commute than those travelling by car.

In the interview survey 13 persons were asked about their thoughts and experiences of
commuting. All of the persons interviewed have their home and/or work place in the area
around Lund and Malmé and commute relatively far. Each interviewee would like like a
shorter travel time to work, even though it is not worth the sacrifice to move or change
work place. If they have to choose nearly all of them would look for a new job, instead of
moving. Persons commuting with train have the best opportunity to work when travelling,
but depending on the type of work not every train commuter take advantage of this
opportunity. The ones commuting by car have lower opportunities to work when travelling;
this is the case for both drivers and passengers. Many interviewees said that they need a
large time margin when commuting with public transportation, which is a factor that
therefore should be valued in cost-benefit analyses.

The quantitative control of hypothesises shows, among other things, that great differences



exist between the sexes and education level. Highly educated men have a longer travel time
than highly educated women, while the case is the opposite for less educated. This could be
an explanation of the fact that the differences in travel time between sexes not always being
so clear. Commuters with children shows another type of commuting behaviour compared
to those without children. For instance do adults with children at home use the car to a
greater extent.
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Inledning

Skane ar en region dar kollektiv och bil-pendling éver flera kommungranser ar en del av
vardagen. | framtiden forutspas pendlingens omfattning och betydelse i Skane och 6vriga
Oresundsregionen 6ka an mer. Kollektivtrafiken, med den regionala tagtrafiken i spetsen, &r
en viktig drivkraft i denna utveckling. N&r man planerar for kollektivtrafik och &ven andra
trafikantslag &r restiden en central faktor - bade tiden i fordonet och eventuell vantetid och
gangtid. De flesta personer vérderar en kort restid till arbetsplatsen som en viktig faktor nar
man flyttar eller soker nytt jobb (Damsgaard & Ingo, 2007).

Under hosten 2007 genomfordes en stor resvaneundersokning i Skane (Resvanor Syd 2007)
dér de deltagande fick ange hur de reste under en dag. Bland annat efterfragades en enskild
resas malpunkt, arende, fardsitt och dess start- och sluttid. Undersokningen utférdes av
Trivector Traffic AB pa uppdrag av Banverket, VVagverket, Lansstyrelsen i Skane lan, Region
Skane, Skanetrafiken samt de flesta skanska kommuner - med Skanetrafiken som
bestéllarrepresentant (Indebetou & Quester, 2007). | detta examensarbete anvands
Resvanor Syd 2007 som underlag for att undersoka framforallt vilka restider som
arbetstagare och studerande har i Skane.

Syfte och avgransning

Syftet med detta examensarbete &r att ge en bild av hur pendlare vdrderar och resonerar
kring restid for arbets- och utbildningsresor i Skane samt att undersoka om det existerar
kritiska restidsintervall och i forekommande fall dven beskriva dem. Det skall d&ven ge en
bild av det nuvarande pendlingsmadnstret och regionaliseringen i Skane idag och jamfora det
med pendlingsmonster och regionforstoring i hela Sverige.

Projektet avgransas till att undersoka restider och andra villkor for arbets- och
utbildningsresor inom eller till Skane. Darmed innefattas aven pendling exempelvis mellan
Skane och Danmark inom Oresundsregionen; det laggs dock ej tonvikt pa dessa resor.

Jamforelser med nationella forhallanden gors ocksa.
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Examensarbetets arbetsgang

3.1 Schematisk beskrivning

| detta kapitel beskrivs examensarbetets arbetsgang. | figur 3.1 nedan redovisas en
schematisk beskrivning av arbetsgangens faser. Beskrivningen aterkommer varje gang en ny
fas inleds.

Kanda

>

Provning av Restider i
samband samband Skane
Slutsatser
Kvalitativa Genererade Prévning av
intenjuer hypoteser hypoteser

Figur 3.1 Tematisk arbetsgang for studien med huvuddelarna (1) 6verst och (2) nederst.

Syfte Litteratur-
studie

Syftet presenteras i kapitel 2 Syfte och avgransning ovan. | litteraturstudien studeras relevant
material och tidigare forskning med utgangspunkt fran fragestallningen. Litteraturstudien
presenteras i kapitel 4 Bakgrund. Litteraturstudien utgor en sprangbrada for de kommande
faserna, som delas upp i tva huvudspar: Provning av tidigare forskning (1) och Intervjuer med
hypotesprévning (2).

3.2 Beskrivning av de tva huvuddelarna

Provning av tidigare forskning (1)

Sambanden fran tidigare forskning provas i det kvantitativa materialet for att ge en bild av
restider och restidstolerans for arbets- och utbildningsresor i Skane. De kvantitativa material
som anvands vid prévningen av tidigare forskning (1) och hypoteser (2) ar databaserna
Resvanor Syd 2007 och RES 2005-2006 som presenteras i kapitel 5.4 Material langre fram.

Intervjuer med hypotesprovning (2)

Intervjuundersdkning

Samband och teorier fran tidigare forskning i litteraturstudien anvinds for att utforma
fragorna till de kvalitativa intervjuer av olika sorters pendlare. Intervjuundersokningens
genomforande har sin grund i de sju steg for kvalitativa intervjundersokningar som
Brinkmann & Kvale (2008) foreslar:



Tematisering
Utformning
Intervju
Transkription
Analys
Verifiering
Rapportering

NoukrwnpE

Tematisering (1) innebdr ett definierande av vad som ska goras och hur det ska goras. Malet
med intervjuundersokningen &r att generera bakgrundsmaterial och hypoteser som kan
anvandas vid analys av databasmaterialet. Intervjuerna ska framférallt fungera som en
sprangbrada till databaserna — dels vara ett stod till de statistiska samband som undersoks
och dels generera hypoteser som eventuellt kan bekraftas eller forkastas kvantitativt. Enligt
Brinkmann & Kvale (2008) kan intervjuer utgdra ett bakgrundsmaterial for vidare
undersékningar. De kvalitativa intervjuerna utgor alltsa en utgangspunkt for studier av det
statistiska materialet.

Utformning (2) avser framstéllandet av en intervjuguide, se bilaga 1. Den har en
grundstruktur, men har anpassats efter vilken typ av pendlare som intervjuats i det aktuella
fallet. Som Ryen (2004) papekar sa har en alltfor formellt utformad intervjuguide en
lasande effekt. Dessutom Okar chansen att registrera ovantade svar, som stipulerades enligt
Esaiasson et al (2003). Utan en grundstruktur finns det dock risk att vissa &mnen inte
fangas upp. Intervjuguiden har utformats med utgangspunkt fran litteratur inom
forskningsfaltet pendling (exempelvis Haugen, 2005; Sandow & Westin, 2006).

Intervju (3): Vid valet av intervjupersoner har vi forsokt att valja med malet att spegla ett
brett urval dar olika kon, samhallsklasser och pendlingskategorier ar representerade (Host et
al, 2006). Ett allmént rad &r att vélja framlingar, ett litet antal och sddana som inte &r
subjektiva experter pa omradet (Esaiasson et al, 2003). Valet av intervjupersoner skedde till
en bdrjan genom att kontakta stora arbetsgivare, som har anstéllda som pendlar langs k&nda
resrelationer. FOr att sedan komplettera underlaget med andra grupper av pendlare
kontaktades individer som passade in for att bredda intervjumaterialets underlag med
hanseende till kon, utbildningsniva samt intressanta resrelationer. Ett fokus var ocksa att
hitta langpendlare. Personerna som intervjuades for att komplettera underlagets bredd
hittades med hjalp av forslag fran tidigare intervjuade personer, med undantag av
intervjuperson P13 som é&r student. Sammanlagt har 13 personer intervjuats, vilket enligt
Brinkmann & Kuvale (2008) &r ett lampligt antal.

Som exempelvis Esaiasson et al (2003) framhaver sa &r intervjupersonerna ej intressantast,
"utan de tankekategorier de kan blottlagga”. Med bakgrund av detta indelas data fran de
kvalitativa intervjuerna i kategorier, i syfte att se monster och likheter mellan
intervjupersonerna (ibid.). Katarina Haugen (2005) delar i sin intervjustudie av pendlare*
in respondenternas svar i kategorier géllande exempelvis boende, arbete, kostnad och
pendling — vilket dr en indelning som inspirerat denna undersdkning men som modifierats
nagot under arbetets gang for att battre passa till just denna undersokning. For att
ytterligare framhdva att det dr tankekategorier som framst ska studeras har personerna som

1 Titel: Pendling mellan Umed och Ornskéldsvik - en studie av arbets- och utbildningsrelaterade resor
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ingdr i undersokningen avidentifierats (jfr. ibid.).

Efter sjélva intervjustadiet sker en transkription (4) av materialet, vilket avser att det som
sades registreras och skrivs ner. Under intervjuerna fordelade vi arbetet sd att en av oss
genomforde intervjun med den andre antecknade respondentens svar. Brinkmann & Kvale
(2008) ifragasatter anvandandet av skriftliga anteckningar som intervjukalla, da man latt
blir distraherad och forlorar fokus fran sjalva intervjuandet. Till foljd av
arbetsuppdelningen, med en person som inte har nagon annan arbetsuppgift &n att
anteckna, beddms dock inte detta vara en risk i det hér fallet.

Analysen (5) av intervjumaterialet presenteras i kapitel 7.3 Analys och sammanstallning.
Veriferingen (6) innefattar en redogorelse for undersokningens trovéardighet och diskuteras i
kapitel 8.3 Diskussion av resultat (7) avser hur resultatet av undersdkningen presenteras och
kommuniceras (ibid). Hela rapporteringen ligger under kapitel 7 Resultat -
intervjuundersdkningen med tillhérande bilagor.

Hypotesprovning

Utifran det kvalitativa intervjumaterialet genereras hypoteser, som prévas i det kvantitativa
materialet. De provade hypoteserna ges olika status enligt nedan:

+ Bekraftad — Att det finns statistiskt underlag dér det gar att visa att hypotesen ar
korrekt, antingen direkt eller med hjélp av de statistiska metoder som beskrivs i
kapitel 5.3 Kvantitativ metod.

* Delvis bekrdftad — Att det finns statistiskt underlag med tendenser som visar att
hypotesen ar korrekt alternativt att det finns statistiskt underlag som indirekt kan
visa pa tendenser till att hypotesen ar korrekt

* Ej bekréftad — Att det statistiska underlaget inte kan visa att hypotesen &r korrekt,
alternativt att olika underlag motséger varandra

* Forkastad — Att det finns statistiskt underlag som visar att hypotesen &r felaktig

* Oprovad — Att det inte finns tillrackligt statistiskt material till hypotesen

10
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Bakgrund

| detta kapitel ges en Gversiktlig bild av pendling i form av arbets- och utbildningsresor i
Sverige och Skane med utgangspunkt fran tillganglig forskning och statistik. Tonvikten
ligger pa restid och hur det hdnger ihop med pendling. Dessutom presenteras
forskningsféltet tidsgeografi, som dr anvandbart vid analys av rums- och tidsfenomen, till
vilket pendling hor. Till sist presenteras ett sammandrag av den utgivna rapporten om
Resvanor Syd 2007. | efterfoljande delar av rapporten kommer faktaunderlaget och
teorierna, som framkommer i detta kapitel, jamforas med och appliceras pa den egna
undersokningen. Arbetsgangen befinner sig i fasen litteraturstudie, se figur 4.1 nedan.

Prowning av Restider i
samband Skane
Syfte ’[ Litteratur-
studie
Préwning av
Figur 4.1 Position i arbetsgangen

Kanda
samband

>

Kvalitativa Genererade Owni
intervjuer hypoteser hypotes er

4.1 Pendling

Pendling definieras som arbetsresor éver kommungrans. Ar 2000 pendlade 29 procent av
den forvarvsarbetande befolkningen i Sverige 6ver en kommungréns (Gillingsjo et al,
2003). Mellan ar 2000 och 2006 har antalet pendlare 6kat med drygt 10 procent (Bjorne &
Lexén, 2008). | denna rapport definieras dock pendling som alla arbets- och utbildningsresor.

En kommuns pendlingsstruktur beror pa forhallandet mellan dagbefolkningens respektive
nattbefolkningens storlek. Dagbefolkningen dr antalet forvérvsarbetande som arbetar i
kommunen och nattbefolkningen dr antalet forvarvsarbetande som bor i kommunen.
Dagbefolkningen for en kommun &r detsamma som summan av antalet inpendlare plus
icke-pendlare och nattbefolkningen & summan av antalet utpendlare plus icke-pendlare.
Sma kommuner i storstadsomraden har generellt stor nattbefolkning i forhallande till
dagbefolkning, medan storstader har en jamnare fordelning (Gillingsjo et al, 2003). Tabell
4.1 nedan illustrerar skillnaderna mellan olika sorters kommuner i Skane, dar icke-pendlare
avses sadana som béade bor och arbetar i samma kommun (ur RAMS, 2008).

Tabell 4.1 Pendlingssituation for olika sknska kommuner

Kommun Inpendlare Utpendlare Icke-pendlare

Staffanstorp 2668 7 609 2611
Vellinge 2998 10 659 4715
Malmé 54 727 25033 88 005
Lund 31169 17192 31 053
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Staffanstorp och Vellinge 4r bada utpraglade utpendlingskommuner med en hog andel
utpendlare. | Staffanstorp finns till och med ungefar lika manga inpendlare som icke-
pendlare, vilket &r ett tecken pa att en l1ag andel av kommunens nattbefolkning utgor dess
dagbefolkning. Malmo ar & andra sidan en typisk storstadskommun med hog andel
inpendlare (33 procent) och icke-pendlare (52 procent). Oresundsregionens Gvergripande
pendlingsstruktur avspeglas i det stora antalet utpendlare fran Malmo, och till viss del dven
Lund. I Lund &r hélften av dagbefolkningen inpendlare, trots att det &r en relativt stor
kommun. | figur 4.2 nedan forstarks bilden av Skane som ett lan med stor pendling Gver
kommungrénser (Gillingsjo et al, 2003).

B Flerin 25%
] 20-25%
] 15-20%
[ ] Firre in 15%

Figur 4.2 Andelen inpendlare bland dagbefolkningen i Skane med omnejd ar 2000 (Gillingsjo et al, 2003)

Naéstan alla kommuner i vastra Skane har en hog andel, 6ver 25 procent, inpendlare. | figur
4.3 nedan askadliggors kommunerna Malmé och Helsingborgs roller som inpendlings-
centran for kranskommuner, som har hog andel utpendlare bland nattbefolkningen, Gver
48 procent. Skane har relativt dvriga Sverige manga kommuner med bade hég in- och
utpendling (Gillingsjo et al, 2003).
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Figur 4.3 Andelen utpendlare bland nattbefolkningen i Skane med omnejd ar 2000 (Gillingsjo et al, 2003)

4.2 Restid

Aven om ménniskors geografiska rackvidd historiskt sett har okat kraftigt, mycket pa grund
av inférandet av nya och snabbare transporter, har inte tiden som laggs pa resor Okat i
samma takt. Den genomsnittliga restiden till arbetet for personer i aldrarna 20-64 var ar
2001 drygt 24 minuter, som &r en 6kning med endast 1 minut sedan ar 1995 (Sandow &
Westin, 2006). En genomsnittlig arbetsresa i Sverige varar 27 minuter, vilket tyder pa att
det skett en viss okning de senaste aren (SIKA Statistik 2007:19). Dessa varden avser
effektiv restid, det vill sdga utan eventuell vante- och bytestid (RES 2005-2006). Dock
tenderar den sammanlagda tiden som laggs pa resor per dag att vara konstant kring 70
minuter (SIKA Statistik 2007:19).

Forandringar i restid ger langsiktiga forandringar pa placeringen av arbetsplatser och hushall
— och vice versa. Pendlings- och restidsmonster fordndras dock i hogre takt &n
lokaliseringsmonster. Den geografiska utbredningen av arbetsmarknader har 0kat, medan
tidsavstanden mellan kommuner har minskat (Johansson et al, 2002). Okningen av
pendlingen i Sverige har skett parallellt med en minskad bendgenhet att flytta, speciellt att
flytta ldnga stréckor, i detta fall definierat som till en annan region. Kombinationen av 6kad
pendlingsstracka och en i princip konstant pendlingstid hénger ocksa samman med att
antalet inomregionala flyttningar minskat de senaste aren (SOU 2003:67). Installningen till
veckopendling &r ocksa mer negativ an till dagspendling (Haugen, 2005).

Grundtesen for analys av restidstolerans ar att restid har en icke-linjar paverkan pa
pendlares beteende (Johansson et al, 2003). Det faktum att toleransen &r icke-linjar gor att
det finns ett restidsintervall da forandringen i restid ger den storsta forandringen av antalet
pendlare, det vill siga da derivatan for sambandet ar som storst. Detta kritiska
restidsintervall &r en central faktor vid analys av arbetspendling. Studier som gjorts pa
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svenska forhallanden har kommit fram till att restiden 60 minuter? enkel vag ar den grans
dér den storsta forandringen i viljan att resa intraffar. 1 exempelvis rapporten Strukturbild
for Skane definieras en pendlingsbar resrelation som en med maximalt 60 minuters restid
enkel vag (Region Skane, 2003). Gransen 40-45 minuter ar ocksa vanligt forekommande
inom litteratur om pendling och regionfdrstoring (se NUTEK R 2001:7; Knutsson, 2005).
Det finns dock studier som tyder pa att andra restidskriterier rader. Enligt Blum et al
(1997) é&r det intervallet 20-40 minuter som ar det viktigaste nér det galler inomregional
pendling. Med andra ord ger restidsminskningar som sker inom ett sadant intervall fler
resande &n restidsminskningar utanfér samma intervall (SIKA Rapport 2001:3).

| figur 4.4 nedan askadliggors det generella samband som enligt NUTEK finns mellan
storleken pa resandet och restiden. Intervallet mellan tidpunkterna 10-15 minuter och 50-
60 min ar dar restidsminskningar ger en pataglig effekt for en resrelation. Vid minskningar i
intervallet 20-40 minuter okar resandet som mest (NUTEK R 2001:5). Ett liknande
samband presenteras i Johansson (2003), som dock endast galler arbetsresor med bil. Enligt
figur 4.5 nedan &r det inom intervallet 20-40 minuter som den storsta potentialen for en
forandring av resvolymen finns.

Resfrekvens

N

F 3

~—

.
-

Restidi min
10-15 A0-60

Figur 4.4 Resfrekvens som funktion av restiden for inomregionala resor (enligt NUTEK R 2001:5)

2 Giller inomregionala resor. Samtliga restider avser hela resor, dvs. fran dérr till dorr.
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30 36 40 60 g
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Figur 4.5 Resvolym som funktion av restiden for pendlingsresor (ur Johansson, 2003)

Kritiska restidsintervall anvands ofta som ett kriterium och ett argument i utredningar om
pendling. I figur 4.6 nedan ges ett exempel hur det Kritiska restidsintervallet anvands som
utgangspunkt for att visa pa Skanes arbetsmarknads tillganglighet och struktur. Liknande
resonemang med restiden i fokus aterfinns i ett antal andra utredningar om
Oresundsregionen. Samarbetsorganet ORIB® genomfér ett omfattande analysarbete om
regionens framtida utveckling och lagger tonvikt pa storheten restid. Regionens
konkurrenskraft beror mycket pa hur manga arbetsgivare som en arbetstagare kan na inom
45 minuter — och vice versa (se Damsgaard & Ingo, 2007).

3 Oresundsregionens Infrastruktur och Byudvikling
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Figur 4.6 Pendlingsbara orter med kollektivtrafik, situation for ar 2000 (ur Region Skéne, 2003)

4.3 Restidstolerans

Enligt en studie av svenska forhallanden &r viljan att pendla mer &n 40 minuter enkel vég
endast 10 procent av viljan att pendla korta distanser, 10-20 minuter. De regioner som
studerades var Boras, Skovde, Linképing, Norrképing och Jonkoéping (Johansson et al,
2002). Fragan ar om vilja ska forstas som restidstolerans, en pendlare borde vilja ha en
restid som ligger under toleransnivan. | en studie av arbetsresor i Washingtons
pendlingsomland, gjord av av Levinson & Wu (2005), framkom att sa lange méanniskor
ligger under sin toleransnivd kommer de inte att byta arbete eller bostad for att sanka sin
pendlingstid. Det ar forst ndr toleransnivan nds, som restiden kan bli en avgérande faktor
vid val av arbete eller bostad. Levinson (2008) ifragasatter om den tid som manniskor
avsatter for resor till arbetet ska forstas som restidstoleransen. De foreslar att de flesta har en
restid till arbetet som ligger under toleransnivan, eftersom man i allménhet inte accepterar
en restid som ligger runt toleransnivan. Den restid som kan kvantifieras i
resvaneundersokningar skulle darmed inte vara restidstoleransen, utan bara en indikation pa
att toleransvardet torde vara minst sa hogt som det reella restidsvardet (ibid.).

| detta examensarbete undersoks dock framforallt hur manniskor de facto reser och darfor

definieras restidstolerans i fortsattningen sa. Med andra ord &r en individs restidstolerans
likvardig med vilken tid denne reser, om inget annat anges.

16



4.4 Vardering av restid

Samhéllsekonomiska  kalkyler anvédnds for att vérdera nyttan av exempelvis
infrastrukturprojekt. | kalkylen skall alla positiva och negativa effekter av en forandring
varderas for att pa sa satt kunna utgora ett beslutsunderlag for politiker och andra ansvariga.
Aven om det finns ett antal olika samhéllsekonomiska kalkyler sd bygger alla metoder pa att
ekonomisk nytta pa nagot satt vags mot ekonomisk kostnad (SIKA Rapport 2005:5).

Kalkylvardena som anvands i samhallsekonomiska kalkyler utgar fran ménniskors
betalningsvilja — hur mycket nagon ar beredd att betala for en viss forbéttring eller for att en
forsamring ska undvikas. Kvantifiering av en persons betalningsvilja sker pa ett flertal satt,
genom dels verkliga liknande situationer och dels experimentella och hypotetiska
situationer, till exempel enkdtundersdkningar. Alternativet dr att véardera manniskors
betalningsvilja utifran politiska beslut. Nar man har kvantifierat betalningsvilja for en
teoretisk person gors en aggregering av vardet dver alla berdrda individer i kalkylen; det
betyder att en genomsnittlig betalningsvilja appliceras pa alla individer (ibid.).

Inom transportsektorn varderas effekterna av bland annat restid, trafiksakerhet, buller och
utslapp. Det finns ett antal kalkylvarden som trafikverken anvander ndr en atgard ska
bedémas. Om en persons restid minskar kan denne anvdnda tiden till annat; detta ar
grundskalet till att resor har getts tidsvarden (SIKA Rapport 2005:5).

Tva resor som gors inom samma resrelation, med samma fardmedel pa samma veckodag
kan ha olika restider. Trangsel, vaderforhallanden, trafikolyckor, med flera parametrar
paverkar restiden och darmed den uppoffring som krévs for att parera den osékerhet i
restiden som uppkommer. | samhallsekonomiska kalkyler kan dock endast hansyn tas till
effekter som gar att forutse, till exempel forseningar till foljd av trangsel. De senaste aren
har forseningar fatt en storre uppmérksamhet inom arbetet med samhallsekonomiska
kalkyler. Exempelvis har Nederldnderna beslutat att ha "sdkra restider” som ett av sina
transportpolitiska mal (SIKA PM 2008:3).

Arbetsgruppen for Samhéllsekonomiska Kalkylvérden, ASEK, har nyligen reviderat
timvérdena for privatresor och har &ven vérderat forseningstid. 1 tabell 4.2 nedan anges de
timvarden som ASEK foreslar for ett antal olika typer av resor. Vérderingen ar gjord for dels
regionala resor, under 100 kilometer, och langvaga resor, 6ver 100 kilometer. Turintervall
avser hur turtathet for kollektivtrafiken vérderas, medan restidsosékerhet och tréngseltid
anvands for vardering av bilresor (SIKA PM 2008:3).
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Tabell 4.2 Rekommenderade tidsvarden enligt ASEK, i kr/tim

Regionala Langviaga

Aktid (i fordon) 51 102
Turintervall

<10 min 87 42
11-30 min 28 42
31-60 min 24 42
61-120 min 15 22
Restidsosakerhet 46 92
- arbetsresor med bil

Tréangseltid 76 153
- Ovriga privata bilresor

Forseningstid 127 255

Buss, tag, flyg

Ett storre turintervall gor att restiden, for exempelvis arbetsresor, ocksa blir storre da det
innebar en langre tid mellan avgangarna. En fordndring av turintervallet fran 31-60
minuter till 11-30 minuter ger att vardet av 0kad turtathet i genomsnitt &r 28-24 kr, dvs. 4
kr per timme restid for de resenarer som nyttjar en buss- eller taglinje. En turtathet pa 10
minuter eller lagre véarderas sa hogt som 87 kr per timme (Bangman, 2008).

Tréngselkostnaden, eller forseningstiden, for arbetsresor med bil &r lagre dn de med
kollektivtrafik. I SIKA PM 2008:3 kommenteras detta faktum:

"Att trangselkostnaden skulle kunna vara lagre for resor med bil jamfort med kollektivtrafik
ar ur ekonomisk teoretisk synpunkt rimligt. Vid resor med bil har man mycket storre
majligheter att undvika trdngselproblem genom val av rutt och restidpunkt, jamfort med
resor med kollektivtrafik. Bilister har darfér mindre restriktioner att ta hansyn till och
darfor ocksa storre mojligheter att minimera sina uppoffringar pa grund av tréngsel, jamfort
med resande med kollektivtrafik." (SIKA PM 2008:3, s. 92)

De som anvander bil for att ta sig till arbetsplatsen undviker alltsa lattare stora forseningar,
jdmfort med de som reser kollektivt. Bilpendlares restid torde darfor ligga inom ett mindre
intervall.

4.5 Arbetsmarknadsregioner

Arbetsmarknadsomraden har traditionellt indelats med utgangspunkt fran administrativa
omraden sa som kommuner och lan. Indelningen i lokala arbetsmarknadsregioner, LA-
regioner, har av SCB gjorts for att battre aterspegla hur geografiska arbetsmarknader de
facto ser ut. Antalet LA-regioner i hela Sverige var 2003 87 st, vilket ska jamforas med 1970
da det fanns nastan 200 LA-regioner. Mellan aren 1998 och 2003 minskade antalet lokala
arbetsmarknader fran 100 till dagens 87. Att antalet regioner minskar innebér att varje
region i snitt kommer att tacka ett storre omrade. Helsingborgs LA blev en del av Malmo-
Lunds LA och Perstorps LA inkorporerades i Kristianstads LA (Hedin, 2005). Pa grund av
sma flyttstrommar ar dock LA-regionerna relativt stingda mot varandra (Gillingsjo et al,
2003).
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For att en kommun ska bli en egen LA-region krévs, enligt definitionen, att andelen
utpendlare av den arbetande befolkningen inte dverstiger 20 procent. Utpendling till annan
enskild kommun far heller ej Gverstiga 7,5 procent. Om en kommun ej ar oberoende
hanfors den till den kommun dit den storsta utpendlingen sker. Inom Skane finns det idag
ingen kommun som &r en egen LA-region (NUTEK, 2007). Som ett extremt exempel kan
nadmnas att Stockholms LA-region innefattar 36 kommuner med sammanlagt 2,2 miljoner
invanare och stod ar 2000 for 37 procent av alla pendlingsresor i Sverige (Gillingsjo et al,
2003).
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20 —
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Figur 4.7 Antalet LA-regioner under perioden 1970-2004 (ur Hedin, 2005). Att antalet regioner minskar
innebdr att varje region i snitt blir geografiskt storre.

Skane bestar av LA-regionerna Malmo-Lund, Kristianstad och Simrishamn-Tomelilla, se
karta i figur 4.8 nedan. Skane grénsar till LA-regionerna Halmstad, Ljungby, Almhult och
Olofstrom (RAMS, 2003). LA-regionen Malmd-Lund innehaller egentligen flera orter som
fungerar som samlande centra for inpendling, regionen & med andra ord polycentrisk.
Forutom Malmé och Lund ar dven Helsingborg, Landskrona, Angelholm och Simrishamn
sadana centra (Hedin, 2005).
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Figur 4.8 LA-regioner i Skane 2005 (RAMS, 2005)

NUTEK har gjort en annan indelning i regioner baserad pa pendlingsstrommar. De kallas
funktionella analysregioner, FA-regioner, och skiljer sig endast marginellt fran indelningen i
LA-regioner (SCB, 2008A). Det finns i Sverige sammanlagt 72 FA-regioner Enligt
NUTEK:s definition innefattar Skane de tva FA-regionerna Malmo, nr 19, och
Kristianstad, nr 18. Skane gransar till FA-regionerna Halmstad, nr 20, Ljungby, nr 10,
Almhult, nr 9 och Blekinge, nr 17. Vixjos FA-region, nr 11, ligger ocksa i nara anslutning,
se karta i figur 4.9 nedan. Simrishamn och Tomelilla ingar alltsa i FA-regionen Malmo,
trots att de tva tatorterna utgor en egen LA-region (Gillingsjo et al, 2003).

N
20 .
17

Figur 4.9 FA-regioner i sédra Sverige
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4.6 Regionforstoring och pendlingsmonster

Indelningen i LA- och FA-regioner har gjorts bland annat for att kunna analysera det
faktum att manniskors vardagliga rorelsemonster har en stérre utbredning dn nagonsin
tidigare. Regionerna har blivit férre och darfor storre, fenomenet bendmns ofta
regionforstoring. Inom regional utvecklingspolitik ar regionforstoring ofta synonymt med
hog tillvxt kombinerat med regional utveckling. Regionfdrstoring har blivit ett alternativ
till urbanisering i en tid med minskad flyttbendgenhet och 6kad pendling (SIKA Rapport
2004:1).

Manniskors socioekonomiska situation avspeglas i deras pendlingsménster och -vanor.
Samhillsklass, kon och etnicitet paverkar vilken restid, fardmedelsval och installning till
pendling som en individ har. Enligt Johansson et al (2002) &r restidskansligheten statistiskt
lagre for man an kvinnor och minskar med utbildnings- och inkomstniva. Man har alltsa i
genomsnitt en storre restid till arbetsplatsen dn kvinnor. Dock &r inte strukturen helt
genomgaende, kvinnor med hdg utbildning har hogre restidskanslighet an de med lag
utbildning. For gruppen lagutbildade kvinnor finns det en problematik kring pendlingens
grad av frivillighet, det vill siga om man tvingats till en lang restid for att kunna fa tag i ett
arbete eller om man accepterar en langre restid for att fa en hogre 16n (Johansson et al,
2003). | tabell 4.3 nedan visas hur stor andel pendlare som personer med olika
utbildningsnivaer har. 1999 var andelen pendlare i gruppen forvarvsarbetande med
forskarutbildning mer &n dubbelt sa stor som i gruppen med lagst utbildningsniva (ur
Haugen, 2005).

Tabell 4.3 Andel pendlare (6ver kommungréns) for olika utbildningsnivaer (1999)

Utbildningsniva Andel pendlare
Forvarvsarbetande med forskarutbildning 42%
Eftergymnasial utbildning 3 ar 35%
Lagst utbildningsniva 19%

Mans arbetsmarknad har en storre geografisk utbredning &n kvinnors. Kvinnor byter oftare
arbetsplats inom samma kommun och dr har oftare ansvar for aktiviteter i hemmet, medan
man i storre utstrackning pendlar till ndrliggande kommuners arbetsmarknad. Mén borjar
dessutom oftare pendla av karridrskal, for att fa hogre 16n eller ett mer stimulerande arbete.
Skillnaderna mellan konen marks tydligt i hur manga lokala arbetsmarknader (LA) som
man respektive kvinnor i Sverige har, se tabell 4.4 nedan. Aven om antalet LA-regioner
historiskt har minskat har differensen mellan mén och kvinnor inte minskat, utan har
istallet okat, procentuellt sett (SCB, 2008A). Om man véger in utbildningsniva ar
strukturen an tydligare; lagutbildade kvinnor, max forgymnasial utbildning, hade 2003
néastan tre ganger sa manga LA som hogutbildade mén, se tabell 4.5 nedan (ibid.). Kvinnors
pendlingsomland &r darfor i genomsnitt mindre till ytan och de ror sig darfor 6ver mindre
omraden an man. Lokala arbetsmarknader (LA) kan skilja sig fran LA-regionerna, det beror
pa vilken aspekt eller vilka grupper man vill jamfora, i detta fall kon.
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Tabell 4.4 Antalet LA, uppdelat efter kon (SCB, 2008A)

Ar Min Kvinnor Differens
1970 176 203 27
1980 127 153 26
1990 96 129 33
2000 79 108 29
2004 69 103 34

Tabell 4.5 Antalet LA, uppdelat efter kon och utbildningsniva (SCB, 2008A)

Utbildningsniva Man Kvinnor
Forgymnasial 91 138
Gymnasial 72 114
< 3 ar eftergymnasial 48 86
>3 &r eftergymnasial 49 70
Generellt 70 104

Nedan presenteras de fyra pendlingskategorier, som brukar anvdndas vid analys av
pendlingsstrommar (Haugen, 2005).

» personer som pendlar for boendets skull, som har flyttat till en annan kommun men
arbetar kvar pa samma arbetsplats

 personer som pendlar for arbetets skull, som tidigare har varit arbetslosa och har fatt
jobb utanfér boendekommunen

 personer som pendlar av karriarskal, det vill siga att man exempelvis fatt ett mer
valbetalt arbete i annan kommun

* personer som ar nya i arbetskraften

De 265 000 personer som ar 2000 borjade pendla fordelades enligt tabell 4.6 nedan.
Nastan 40 procent borjade pendla av karridrskal och karridrpendlare ar i stor utstrackning
man. Av samtliga nya pendlare ar 2000 var dessutom 55 procent man. 30 procent av alla
nya pendlare detta ar tillnérde gruppen nya i arbetskraften, som ofta ar unga manniskor
(Gillingsjo et al, 2003).

Tabell 4.6 Andel bland nya pendlare inom olika kategorier ar 2000

Kategori Andel

Arbete 14%
Boende 17%
Karriar 39%

Nya i arbetskraften  30%
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4.7 Tidsgeografi

Det kulturgeografiska teorifaltet tidsgeografi kan anvéandas for att analysera hur manniskor
anvander sin tid under dygnet. Med en sa kallad individbana kan man illustrera hur en
persons aktiviteter fordelas sig i tiden och i rummet. | figur 4.10 nedan ges ett exempel pa
en individbana for en hypotetisk persons aktiviteter under en viss tid. Om man applicerar
den hypotetiska individbanan pa en individs arbetsdag skulle (1) kunna representera
bostaden, (2) férskolan* och (3) arbetsplatsen (Miller, 2005). En individbana manifesterar
samspelet mellan befolkningens tid och verksamheters tidsefterfragan. Exempelvis styr
forvarvsarbetandes individtid vilken tid som kan avséttas for aktiviteten pendling. Om
arbetsplatsen befinner sig langt bort fran bostaden Okar tidsefterfragan fran aktiviteten
pendling, som ju &r nddvéandigt for att sammankoppla verksamheterna bostad och arbete.
En arbetsmarknadsregions, till exempelvis en LA-region, uppbyggnad Kkallas inom
tidsgeografi for omréadets omgivningsstruktur, som beskriver monstret av utbudspunkter
och deras tillgdnglighet (Aquist, 1992).

Tid

Geografiskt rum
Figur 4.10 Exempel pé en tidsgeografisk individbana (ur Miller, 2005)

Tidsgeografin pekar ut tre faktorer som begransar individers mojlighet att deltaga i
aktiviteter (enligt Miller, 2005):

1. mojligheten att anvianda tid till rorelse i rummet, till exempel tillgang till
transportmedel

2. behovet av att deltaga i aktiviteter med andra individer under en viss tid, till
exempel ett mote, som hindrar deltagande i aktiviteter med annan lokalisering

3. offentliga och privata aktorers mandat att minska mojligheten for aktiviteter i
tidrummet, till exempel gated communities, kdpcenter

4 Pa forskolan sker aktiviteten “hamta/lamna barn”.
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Tidsgeografin skiljer mellan fasta och flexibla aktiviteter. En typisk fast aktivitet ar arbete
eftersom det vanligtvis ar svart att flytta fran sin plats eller sin tidpunkt. InkGp &r & andra
sidan en aktivitet som ar mer flexibel i rum och framfor allt i tid. Behovet att vara pa en viss
plats vid en viss tidpunkt bendmns som en kopplingsrestriktion, fasta aktiviteter har starkare
kopplingsrestriktioner an de flexibla och styr ddarmed en individs alternativa individbana
(Miller, 2005). Om exempelvis aktiviteten pendling tar upp en stor del av en individs
tidsbudget, sd att andra projekt omojliggors, till exempel fritidsintressen eller sociala
aktiviteter utanfor arbetet bendmns det i tidsgeografiska termer som havererade projekt
(Aquist, 1992).

4.8 Reslangd

I den rapport (Resvanor Syd 2007 - sammanstallning av resultatet) som getts ut i samband
med férdigstallandet av Resvanor Syd finns ett antal maétetal presenterade, dock ej restid.
Déremot finns det ett antal uppgifter om reslangd. | figur 4.11, 4.12 och 4.13 nedan
redovisas statistik om storheten reslangd ur rapporten for Resvanor Syd 2007 (Indebetou &
Quester, 2007). Det rader skillnader i reslangd till arbete och utbildning mellan
veckodagarna och mellan konen. Bilen &r det dominerande fardmedlet relativt buss och tag
for alla reslangder. Kollektivtrafikens andel ékar dock med 6kad reslangd (ibid.).

45
40
35

39

30
26

25 ® vardag
M |6rdag
15 [ séndag

20 18
15
10
5
0

arbete uthildning

Figur 4.11 Genomsnittlig reslangd i kilometer for drendena arbete och utbildning beroende pa veckodag
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Figur 4.12 Fardmedelsférdelning mellan tég, buss och bil beroende pa reslangd
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Figur 4.13 Genomsnittlig reslangd per dag pa vardagar for kvinnor respektive mén i olika aldersgrupper
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4.9 Sammanfattning av kdnda samband

De teorier och samband som nu presenterats kommer att anvandas i framforallt kapitel 6
Resultat - restider i Skane, men &aven i kapitel 7 Resultat - intervjuundersokningen och
slutdiskussionen i kapitel 8.3. De viktigaste slutsatserna &r:

| Skane, framforallt i véstra delen, pendlar en hég andel av befolkningen Gver
kommungrans.

Aven om manniskors geografiska rackvidd historiskt sett har dkat kraftigt, mycket
pa grund av inférandet av nya och snabbare transporter, har inte tiden som laggs pa
resor Okat i samma takt.

Det finns ett kritiskt restidsintervall, inom vilken restidsminskningar ger storst
effekt pa antalet resande.

| detta examensarbete undersoks framforallt hur manniskor de facto reser och dérfor
definieras restidstolerans i fortsattningen sa.

Det finns skillnader i pendlingsmonster mellan kategorierna kon och
utbildningsniva.
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5

Metod och material

5.1 Inledning

Viér egen studie ar uppdelad i tvd huvudsakliga delar; en del som i skanska forhallanden
provar samband hamtad fran litteratur om pendling samt en del som testar hypoteser
grundade pa en kvalitativ intervjuundersokning, se kapitel 3 Examensarbetets arbetsgang.
Detta kapitel beskriver metod och material som anvants i kapitel 6 Resultat - restider i
Skane, och kapitel 7 Resultat — intervjuundersckningen. Se figur 5.1 for ett fortydligande av
vilka delar i arbetsgangen som detta kapitel beror.

Kanda Provning av Restider i

samband samband Skane
studie

Kvalitativa l| Genererade ll [Prt')vning av

intervjuer hypoteser hypoteser

Figur 5.1 Arbetsgangens delar som berors av detta kapitel

Examensarbetet anvander sig av kvalitativ och kvantitativ metod och nedan presenteras de
satt som det anvénds i denna rapport. Ddrefter presenteras databasmaterialet i kapitel 5.4
Material nedan. Intervjumaterialet presenterades i kapitel 3.1

5.2 Kvalitativ metod

Kvalitativ metod kan s&gas vara studier av fenomen i deras naturliga miljé och ett
synliggdrande av dessa fenomen. Kvalitativa forskare kritiserar ofta kvantitativ forskning for
att inte bara réja processer utan ocksd dolja dem (Ryen, 2004). Aven om det &r svért att
ringa in en definition av vad kvalitativ forskning &r kan féljande gemensamma egenskaper
anvéandas (ibid).

« Kvalitativa data i form av bilder och ord, inte siffror

* Naturliga data genom observationer och ostrukturerade intervjuer
* Mening framfor handling, men ur aktdrens eget perspektiv

* Induktiv hypotesgenererande forskning hellre &n hypotesprévande

Medan kvantitativ forskning dr deduktiv &r kvalitativ induktiv; den kvantitativa forskningen
vill préva hypoteser medan den kvalitativa 6nskar utveckla hypoteser. Vid kvalitativ analys
ar, enligt Ryen (2004), kvalitetskriterierna validitet och reliabilitet problematiska att
anvanda, da de har sin bakgrund i positivistisk forskning. Ryen (2004) foreslar att
begreppen trovardighet och &verforbarhet battre beskriver vad validitet innebdr inom
kvalitativ forskning och att reliabilitet enligt samma resonemang ersatts med ett krav om
palitlighet. For enkelhets skull anvands i denna studie framst definitionen i Host et al
(2006). Den huvudsakliga betydelsen &r da foljande.

27



« Reliabilitet: tillforlitligheten i datainsamlingen och analysen med avseende pa
slumpmaéssiga variationer

« Validitet: att man méater vad man avser att mata

« Representativitet: att slutsatserna ar generella

Analysen av intervjuerna sker med utgangspunkt fran tidigare forskning om pendling,
regionforstoring och tidsgeografi. Det kvalitativa materialet utgors av data fran
samtalsintervjuer med ett antal pendlare. Databasmaterialet kompletteras med
samtalsintervjuer framforallt av fyra sk&l (enligt Esaiasson et al, 2003).

« Generera nya idéer for forskning pa annat material

 Resultatet skall saga nagot om manniskors vardagliga erfarenheter av pendling
* Mojligheter att registrera ovantade svar

»  Utveckla begrepp, som kan anvéndas vid analys av databasmaterialet

5.3 Kvantitativ metod

Kvantitativ metod &r ett deduktivt och statistikorienterat arbetssatt. Medan kvalitativ metod
anvands for att generera hypoteser sa anvands kvantitativ metod, i denna studie, for att
prdva de genererade hypoteserna samt dven vedertagen kunskap (jfr. Bryman, 2002).

Ett av huvudsyftena med detta examensarbete dr att undersdka det kvantitativa sambandet
mellan antalet resendrer och restiden, for ett antal olika relationer, fardmedel och typer av
pendlare. Detta statistiska angreppssatt anvands ofta av exempelvis NUTEK (R 2001:5), se
ocksa figur 5.2 nedan, for att kvantitativt beskriva hur volymen resande forandras med en
Okande restid. Detta samband beskrivs utforligt i kapitel 4.3 Restidstolerans i
litteraturstudien.

Resfrekvens

~~

F Y

S ——

.
o

Restid i min
10-15 50-60

Figur 5.2 Resfrekvens som funktion av restiden for inomregionala resor (enligt NUTEK R 2001:5)
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Ett antal teorier och samband fran tidigare forskning som presenterades i kapitel 4
Bakgrund och de hypoteser som genereras i intervjuundersokningen, se kapitel 7.3 Analys
och sammanstallning, prévas i databasen for resvaneundersokningen Resvanor Syd 2007 och
ibland &ven i databasen for RES 2005-2006. For att beskriva de olika urvalen anvénds
foljande statistiska matt, se tabell 5.1 nedan (Dahmstrém, 2000).

Tabell 5.1 Statistiska métt som anvanda vid analys av det kvantitativa materialet

Statistiskt matt Formel Kommentar
Urvalet storlek Bor vara fler an 1000 st for att ge statistiskt
n sakerstallda resultat
Aritmetiskt medelvarde - >X Sager ingenting om spridningen pa
X = : materialet
n
Median Ger en battre bild an medelvarde av hur

- langa de flesta resor i urvalet ar, eftersom
extremvarden ej paverkar resultatet.

n-percentil Det variabelvarde for vilken vilket den
- kumulativa frekvensen ar n procent

Standardawikelse Visar hur stor spridning som finns i urvalet

Precis som den kvalitativa metoden bor den kvantitativa undersokningen uppfylla féljande
krav (enligt Host et al, 2006).

« Reliabilitet: tillforlitligheten i datainsamlingen och analysen med avseende pa
slumpmassiga variationer

« Validitet: att man méter vad man avser att mata

« Representativitet: att slutsatserna ar generella

Dessa krav diskuteras i kapitel 8.3 Diskussion av resultat.

Jamforelse av olika urval

For att kunna pavisa att skillnader foreligger mellan olika urvals arbets- och
utbildningsresor, exempelvis att mans och kvinnors restidstolerans ar skilda fran varandra,
anvands konfidensintervall. Med hjédlp av den statistiska metod som presenteras i figur 5.6
gar det med olika stor sékerhet visa om tva urval &r skilda fran varandra. Berakningarna i
figur 5.6 anvéander sig av 95-procentig sakerhet som visar att kvinnors restidstolerans &r
skild fran mannens.

De storheter som jamfors antas vara stokastiska variabler (&), med binomial férdelning.
Storheterna kan vara exempelvis kvinnors respektive mans arbetsresor som ar 45 minuter
eller kortare. Om n betecknar antalet resor i urvalet och p den skattade sannolikheten sa
galler foljande samband, dar man definierar att den stokastiska variabeln tillhor en binomial
fordelning med variablerna n och p (Vannman, 2002).
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& eBin(n,p)

Figur 5.3 Statistiskt antagande om urval

Den skattade sannolikheten p berdknas enligt formeln i figur 5.4 nedan dar x betecknar
antalet resor i den utvalda populationen som uppfyller ett givet villkor, exempelvis "antalet
arbetsresor som ar 45 minuter eller kortare". n dr da det totala antalet resor i urvalet
arbetsresor (med alla ingaende restider) och p betecknar da sannolikheten att en arbetsresa
ar maximalt 45 minuter.

Figur 5.4 Berakning av skattad sannolikhet

Nar man har tva, binomialt fordelade, stokastiska variabler (&, och &) som ska jamforas
gors enligt Vannman (2002) en intervallskattning med féljande formel i figur 5.5 nedan,
dar .., betecknar intervallet med konfidensgraden o. Storheten Ay, ges av V&nnman
(2002) och ar den area i normalfordelningen N(0,1) som utgdr svansarna pa
fordelningskurvan, det vill siga de extrema varden som finns inom férdelningen. Trots att
data i Resvanor Syd antas vara binomialférdelade kan man approximera med en
normalfordelning, darfor att manga binomialférdelade varden (n > 200) kan antas vara
approximativt normalfoérdelade (Zetterqvist, 2008).

- " * 1— * * 1— *
Ip]7p2 :Lpl - i/la/z\/pl( P) +p2( pz)J

n, n,

Figur 5.5 Berakning av intervallskattning

| figur 5.6 nedan presenteras en teoretisk berakningsgang for hur man jamfor tva urval med
hjalp av konfidensintervall. Samtliga reella berdkningar finns i bilaga 3 och 5.
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X ="Kvinnors arbetsresor < 45 min'
n, st resor
a % andel av kvinnors alla arbetsresor

Y ='Mans arbetsresor < 45 min'
n, st resor
b % andel av méns alla arbetsresor

Antagande:
X tillhor Bin(n,, p,)
Y tillhér Bin(n,, p,)

p, skattas tilla
p, skattas tillb

HO:Om p, = p, > kvinnors och mans restidsolerans for arbetsresor dr lika stor
H1:0m p, # p, — kvinnors restidstolerans for arbetsresor skiljer sig fran mannens

A, = konstant for konfidensintervall med 95 % sakerhet

Iplfp2 = p:: - p; iﬁ’a/Z\/

I =(-0.02;0.02)
— p, & med 95 % sakerhet ¢j skilt fran p, — H 0 kan ej forkastas

pd-p;) . - p,)
nl nZ

Figur 5.6 Teoretisk berdkning for exemplet. | detta fall &r urvalen kvinnors och méns arbetsresor som ar 45
minuter eller kortare. De tva urvalen utgor en procentuell andel av alla arbetsresor for respektive kon (n, och
n,); dessa andelar satts till de skattade sannolikheterna p; och p,. Man antar att urvalen (X och Y) tillhér en
binomial férdelning och stéller upp en hypotes (HO) och en mothypotes (H1). Hypotesens giltighet berdknas
med hjélp av formeln i figur 5.5 ovan. Berdkningen ger ett intervall; om intervallet técker O med 95 procent
sakerhet ar p,“skilt fran p,” (Zetterqvist, 2008).

Genom den redovisade metoden i figur 5.6 kan man alltsa visa att det finns skillnader
mellan sannolikheten for tva olika urval. I de fall det forekommer redovisade berdkningar i
rapporten ar berakningsgangen alltid den som presenteras i figur 5.6.

Samvarians

De slutsatser som dras av det kvantitativa materialet (i kapitel 6 Resultat - restider i Skane
och 7 Resultat - intervjuundersokningen) kan samtliga ha bakomliggande variabler. Att
samvarians rader, dvs. ett ett statistiskt samband rader, sakerstaller inte att det &r fraga om
ett orsakssamband. En slutsats kan med andra ord forklaras med andra, bakomliggande
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variabler (Esaiasson et al, 2003). Att undersoka férekomsten av bakomliggande variabler
ligger dock utanfor detta examensarbetes avgransning.

5.4 Material

Kvantitativt material

Det kvantitativa materialet utgors framst av databasen for den skénska
resvaneundersokningen Resvanor Syd 2007 och kompletteras med databasen for den
nationella resvaneundersokningen RES 2005-2006. Nedan beskrivs materialets uppbyggnad
och dven hur det anvands i examensarbetet.

Resvanor Syd 2007

Resvaneundersokningen Resvanor Syd 2007 genomférdes under tva méatveckor hosten
2007, alla dagar under de tva veckorna. Respondenterna skulle dels besvara fragor om
socioekonomisk situation, bilinnehav och avstand till eventuellt arbete/skola och dels skulle
de fylla i en resdagbok for en dag. For varje resa som gjordes under dagen skulle bland
annat arende, fardmedel och start- respektive sluttid anges (Indebetou & Quester, 2007).

Undersokningen besvarades av nastan 29 000 st, vilket motsvarar en svarsfrekvens pa 46
procent. Totalt ar drygt 71 400 resor ifyllda, dock & manga av enkaterna felaktigt ifyllda
varfor vissa av dessa resor filtreras bort redan fran bérjan. | statistiken i denna rapport &r
antalet resor oftast mycket lagre an ovan eftersom endast resor som gar under kategorin
pendling undersoks, medan resorna i Resvanor Syd 2007 ar av flera olika typer. Skane har i
Resvanor Syd 2007 delats in i 141 omréaden. Varje kommun bestar av minst tva urskiljbara
geografiska omraden, en som kan definieras som tatort och en som kan definieras som
landsbygd. Orter med mindre 4n 4 000 invanare rdknas i allmanhet som landsbygd
(Indebetou & Quester, 2007).

Urvalet av respondenter gjordes slumpmaéssigt bland personer som var folkbokférda med
adress i Skane i aldern 15-84 ar. Detta intervall valdes bland annat darfor att aldre personer
reser allt mer och for att resultatet ska kunna jamfoéras med den nationella
resvaneundersokningen RES 2005-2006 (Indebetou & Quester, 2007). Alla respondenter
ar med andra ord inte i arbetsfor alder och kan darfor ej antas pendla.

Om man i Resvanor Syd 2007 vill filtrera ut resor beroende pa drende kan man vélja mellan
17 olika alternativ, bland annat till bostaden respektive till arbetsplatsen (Resvanor Syd
2007). Darfor anses det mest tillforlitliga alternativet for att sortera ut arbetsresor vara att
vdlja resor med &rende till arbetsplatsen, eftersom resor till bostaden innebér att samtliga
resor till bostaden, dven inte fran arbetsplatsen, foljer med i berakningarna. Tyvarr innebar
avgransningen att det endast & mojligt att analysera arbetsresor till arbetsplatsen. Detta
beddms dock vara det bésta alternativet for analys av kritiska restidsintervall for arbetsresor i
Skane. | figur 5.7 nedan ges exempel pa hur en matdag kan se ut fér en respondent, dér det
framgar att en resa med buss till arbetet innehaller flera delresor (jfr. SIKA Statistik
2007:19). | denna studie undersoks restiden for hela resan - huvudresan, vilket ocksa &r den
restid som asyftas i formularet. Det &r inte mojligt att i databasen utlasa hur lang restid en
delresa har. For att realistiska och rattvisa jamforelser ska kunna goras mellan fardmedel &r
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hela restiden, fran dorr till dorr, den restid som skall jamforas. Jamforelser mellan olika
fardmedel 1 denna undersokning avser jamforelser mellan huvudférdmedlet, definierat
enligt ndgon av databaserna - som i exemplet i figur 5.7 &r buss.

< > < > < >

Delresa Delresa Delresa

< >

Huv udresa

Figur 5.7 Exempel pa en resas uppbyggnad

De som pendlar till utbildning &r en stor grupp som faller bort ndr ett urval gors efter
arbetsresor i databasmaterialet. Hogskoleutbildade utgér normalt en stor andel av
pendlingspopulationen och de som avslutat sin utbildning tenderar att fortsatta med
pendling (Haugen, 2005). Déarfor gors &ven ett urval for resor som har drende "utbildning”
och dessa jamfors med arbetsresorna. | vissa fall nar jamforelse gors med vedertagen
kunskap ingar inte utbildningsresor eftersom antagandet gors att den kanda forskningen
bygger pa arbetsresor.

Viktning - Resvanor Syd 2007

Eftersom vissa grupper ar underrepresenterade i undersokningen har materialet viktats for
att battre beskriva populationen. Viktningen har gjorts med avseende pa aldersgrupp, kon
och undersokningsomrade. Exempelvis utjamnas darfor den varierande svarsfrekvensen for
olika kommuner (Indebetou & Quester, 2007). | Resvanor Syd 2007 &ndrar vikten dess
snedfdrdelade variabler upp till det antal resor som finns registrerade i databasen. Det totala
antalet resor, 71 400 st, & dérmed ett viktat antal och inte nddvéndigtvis lika med antalet
faktiskt redovisade resor.

RES 2005-2006

RES 2005-2006 &r en nationell resvaneundersdkning som gors av SIKA i samarbete med
SCB. P& SIKA:s uppdrag genomfordes 27 000 st telefonintervjuer, vilket motsvarar en
svarsfrekvens pa 68 procent. Undersokningen pagick dagligen under ett ars tid, oktober
2005-september 2006. | undersokningen ingick folkbokforda i Sverige i aldrarna 6-84 ér
(SIKA Statistik 2007:19).

Databasen for RES 2005-2006 ar av ungefar samma storlek vad galler antalet respondenter,
men ar inte lika anvandbar i en skansk kontext eftersom den ar gjord pa nationell niva
(Indebetou & Quester, 2007; SIKA Statistik 2007:19). Det ar rekommenderat att
statistikprogrammet SAS anvands for databasen till RES 2005-2006 (Holmstrém, 2008).
Dock saknas tillgang till detta program varfor SPSS har anvénts dven for RES 2005-2006.
Av den anledningen kan endast enklare urval och analyser goras i RES 2005-2006. Detta
bedéms ej paverka studiens validitet eftersom RES endast kommer att anvandas till
kompletterande och jamférande undersokningar. Det gar tyvérr inte att med hjélp av SPSS
att utlasa hur stort ett urval i RES 2005-2006 ér, varfor endast undersokningar pa nationell
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niva kan géras med tillracklig sakerhet.

Viktning - RES 2005-2006

RES 2005-2006 innehaller en viktning som férandrar databasens snedférdelade variabler
upp till antalet resor en normal dag i Sverige (RES 2005-2006). Det innebér att vid
jdmforelser mellan de olika databaserna kommer alltid antalet resor i RES 2005-2006 att
vara betydligt hdgre &n i Resvanor Syd 2007. Dock kan man ju ej se antalet urvalda resor i
databasen for RES 2005-2006. | bada fall ar foreslagna vikter mer tillforlitliga an oviktat
material, vilket papekas i respektive databasers manual (RVU 2007; Holmstrém, 2008). |
RES 2005-2006 finns flera olika viktningar, men den viktning som beskrivs ovan &r den
som framst anvénds i denna rapport. Det férekommer dock att andra viktningar anvands i
rapporten, men da framgar det tydligt och vikten beskrivs i samband med anvandandet av
den.

Anvandning av databasmaterialet: variabeln restid

Respondenterna i Resvanor Syd 2007 har sjalva angett den start- respektive sluttid som
varje resa under matdagen har (Resvanor Syd 2007). Denna tid ska darfor motsvara restiden
for hela resan dorr-dorr. Enkatens utformning begrdnsar materialet till svar vars
noggrannhet overstiger en minut. Dessutom tenderar respondenter fylla i en approximativ
restid, till exempel ndrmsta 5- eller 10-minutersintervall. Detta innebdr bland annat att
restiden i manga fall ser ut att vara avrundad. Till exempel finns betydligt fler restider pa
exakt 30 minuter &n 29 och 31 minuter (Resvanor Syd 2007). For att gora de grafiska
presentationer av samband som beror pa denna ménskliga faktor mer pedagogiska, delas
materialet in i klasser. Antalet klasser och klassbredden (klassernas storlek) &r olika beroende
pa vilka undersokningar som gors, men i de flesta fall & har klasserna en storlek pa 5
minuter (jfr. Dahmstrom, 2000). Vid statistiska berakningar s& som medelvarde och
median delas dock ej materialet in i klasser; detsamma géller samtliga berédkningar i RES
2005-2006.

| databaserna Resvanor Syd 2007 fick restiden berdknas fram som en ny variabel. Restiden
berdknades som variabeln som anger respektive resas sluttid subtraherad med variabeln som
anger starttid, se figur 5.8 nedan. Eftersom vissa resor genomfordes éver midnatt, till
exempel 23:50 till 00:10, och att det finns fel ifyllda enkater, dar exempelvis start- och
sluttid forvaxlats, sa har restiden i ett antal fall blivit negativ. Det ror sig dock inte om
manga resor, sa alla resor med negativa restider har filtrerats bort. Notera att start- och
sluttiden dr angivna som klockslag, medan restiden inte ar det. En kontroll i RES 2005-
2006 tyder pa att den restid som finns angiven i databasen ar beraknad pa samma sitt som
gjorts for restiden i Resvanor Syd 2007 till denna rapport.

’I‘re.rﬁd = ﬂbffﬁd - ﬂmm/d

Figur 5.8 Berakning av restid i databasen for Resvanor Syd 2007

De restider som undersoks i den statistiska studien ar begransade till 12 timmar. Denna
avgransning har gjorts da det endast finns ett mycket litet antal restider som ar valdigt langa
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och maxgransen sattes i detta fall till ett halvt dygn. Dessutom &r det framforallt arbets- och
utbildningsresor inom Skane som ska undersokas och dessa ar mycket sallan langre an tva
timmar, vilket &n mer motiverar avgransningen (Resvanor Syd 2007).° For att undvika resor
som vid berakning har fatt ett negativt varde redovisas alla grafer i resultatet inom
restidsintervallet 0 < t < 120 minuter. Samtliga undersokta urval avser resor till arbete
och/eller utbildning.

| programvaran SPSS har ett antal olika jamforelser gjorts, dels med hjalp av inbyggda
funktioner och dels med grundlédggande databaskommandon. Samtliga grafer &r gjorda i
kalkylprogram.

5 97 procent av alla arbets- och uthildningsresor i Resvanor Syd har en restid pa maximalt 120 minuter.
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6

Resultat - restider i Skane

6.1 Inledning

| detta kapitel skall de kédnda samband som redovisades i kapitel 4 Bakgrund provas pa
databaserna Resvanor Syd 2007 och RES 2005-2006. Arbetsgangen for examensarbetet
befinner sig alltsa i de faser som ar gramarkerade i figur 6.1 nedan.

) Provning av Restider i
Lsamband > (Skéne
Prowning av

Genererade
hypoteser hypoteser

Kanda
samband

Kvalitativa
intervjuer

| kapitel 4 Bakgrund redogjordes for de monster och skillnader som finns for arbets- och
utbildningsresor i Skane och Sverige. Urvalen ur databaserna, sassom kon, utbildning och
fardmedel, har gjorts for att undersoka hur ovan presenterade monster och skillnader
aterspeglas for variabeln restid. Féljande faktorer har valts ut.

Syfte Litteratur-
studie

Figur 6.1 Position i arbetsgangen

« Arende
e Kon
e Fardmedel

* Pendling (6ver kommungrans)
* Enskilda kommuner (Kristianstad och Malmag, samt Stockholm)

6.2 Hantering av datamaterialet

Samtliga resultat bygger péa information fran databasen Resvanor Syd 2007 och i de fall dar
det & mojligt gors jamforelser med den nationella databasen RES 2005-2006. Eftersom
programvara saknas for att kunna anvanda databasen RES 2005-2006 fullt ut, se kapitel 5.4
Material, anvands den enbart som komplement for att starka hypoteser eller visa att det kan
forekomma skillnader mellan Skéne och &vriga Sverige. Dar ingenting annat star i
underlaget dr det statistiska underlaget efter viktning minst 1 000 resor i Resvanor Syd
2007. Underlagets storlek i RES 2005-2006 ar mer komplext da viktningen sker upp till
antal resor och inte till antalet svar. Darfor gar det inte att uppge hur manga svarande det
statistiska materialet bygger pa.

Respondenterna i Resvanor Syd 2007 har sjélva fyllt i sin restid, varfér materialet domineras
av resor med jamna 5-minutersintervall. Darfor far materialet for restider ett utseende enligt
figur 6.2 nedan. For att géra materialet 6verskadligt har det delats in i 5-minutersintervall,
alternativt 5-minutersklasser. Motsvarande graf far da ett utseende enligt figur 6.3.
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Resterande restidsgrafer har samma klassindelning. | figur 6.2 tydliggors att respondenterna
tenderar att fylla i restider med 5-minutersintervall och i figur 6.3 kan man se att andelen
resande kraftigt minskar, icke-linjart, nar restiden gar upp mot 60 minuter.

Andel [%]

Restid [min]

Figur 6.2 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet alla arbets- och utbildningsresor (utan
intervallindelning) i Resvanor Syd 2007
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Restid [min]

Figur 6.3 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet alla arbets- och utbildningsresor (med
intervallindelning) i Resvanor Syd 2007

6.3 Arende

De tva huvudsakliga arenden som pendlingsresor har och som ocksa finns i Resvanor Syd
2007 ar resa till arbete respektive utbildning. 1 tabell 6.1 redovisas de statistiska matt som
beskriver urvalet arende och i figur 6.4 nedan illustreras den procentuella andelen resenérer
som funktion av restiden.
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Tabell 6.1 Statistiska matt for restiden for urvalet drende

Urval Medel Median 85-perc Stdav

Killa Arende
Resvanor Syd Utbildning 2136 st 52 25 70 100
Arbete 9707 st 33 20 50 62
Arbete & utbildning 11843 st 37 20 50 71
RES 2005-2006 Utbildning - 36 15 50 64
- nationellt Arbete - 39 20 60 63
Arbete & uthildning - 38 20 58 63
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Figur 6.4 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet arende i Resvanor Syd 2007

Urvalet for utbildningsresor i Resvanor Syd har bade ett stérre medel- och medianvarde och
en betydligt storre spridning - standardavvikelse. Antalet i urvalen for &rendet arbete &r
betydligt storre &n for utbildning, vilket gor att arbetsresorna dominerar nar urvalet ar bada
arendena. Figur 6.4 visar att arbetsresorna har en stérre andel resor som &r 5-30 minuter.
Nar restiden overstiger 45 minuter dominerar utbildningsresor i hogre grad.

Utbildningsresor i Resvanor Syd 2007 ar patagligt langre an i RES 2005-2006. En
anledning till detta kan vara att RES 2005-2006 tillfragat yngre personer, vilket paverkar
resultatet (SIKA Statistik 2007:19). Arbetsresor dr daremot nagot kortare i Resvanor Syd
2007, om man raknar pa medelvéardet. | 6vrigt verkar resandet i Skane folja nationella

monster.

6.4 Kon

| kapitel 4 Bakgrund beskrevs nagra skillnader i resmonster som finns mellan kvinnor och
man. Exempelvis har kvinnor fler lokala arbetsmarknader (LA) och éker darfor kortare
stracka for att komma till arbete och utbildning. | tabell 6.2 redovisas de statistiska matt
som beskriver urvalet kén och i figur 6.5 nedan illustreras den procentuella andelen

resendrer som funktion av restiden for urvalet.
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Tabell 6.2 Statistiska matt for restiden for urvalet kon

Kalla Kon Urval Medel Median 85-perc Stdav
Resvanor Syd Kvinna 5779 st 39 20 55 73
Man 6064 st 35 20 50 69
RES 2005-2006 Kvinna - 37 20 55 64
- nationellt Man - 36 20 55 60
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Figur 6.5 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet kon i Resvanor Syd

Kvinnors arbets- och uthildningsresor har ett nagot hogre medelvarde, men medianen ar
densamma som for méan och spridningen dr ungefar lika stor. Restidsgraferna for kvinnor
respektive man i figur 6.5 avviker ej tydligt fran varandra. De kénsskillnader som tidigare
forskning pavisar ar alltsa ej tydliga i Resvanor Syd 2007, atminstone inte vid enbart direkta
studier pa konsmassiga skillnader utan koppling till andra parametrar. Konsskillnaderna &r
mindre i RES 2005-2006. Gruppen karriarpendlare, som ofta & man, lyser i det hér fallet

inte igenom (jfr. Gillingsjo et al, 2003).

6.5 Fardmedel
Jamforelsen mellan fardmedel har gjorts mellan bil och kollektivtrafik, da dessa &r

dominerande vid regional pendling. | tabell 6.3 redovisas de statistiska matt som beskriver
urvalet fardmedel och i figur 6.6 nedan illustreras den procentuella andelen resenérer som

funktion av restiden for urvalet.
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Tabell 6.3 Statistiska matt for restiden for urvalet fardmedel

Kalla Fardmedel Urval Medel Median 85-perc  Stdav
Resvanor Syd Bil 6125 st 28 20 40 86
Buss & tag 2595 st 67 50 85 51
Alafardmedel 11843 st 37 20 50 71
RES 2005-2006 Bil - 40 20 55 67
- nationellt Buss & tag - 63 40 74 78
Alla fardmedel - 38 20 58 63
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Figur 6.6 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet fardmedel i Resvanor Syd

Skillnaden mellan bil och kollektivtrafik i Resvanor Syd &r stor bade vad galler sa val medel-
och medianvarde som standardavvikelse. Exempelvis dr medianen for kollektivresor 50
minuter, medan den for bil endast ar 20 minuter. | restidsgrafen framgar att
kollektivresorna dr dominerande fran 35 minuter och uppat, vilket visar pa den roll som
drivkraft i regionférstoringen som kollektivtrafiken har (Region Skane, 2001). Urvalet for
bil & mycket storre &n for kollektivtrafik.

En genomsnittlig bilresa i Resvanor Syd 2007 &r tidsméssigt kortare &n en motsvarande i
RES 2005-2006. Dock &r medianvérdena lika stora, medan spridningen i Resvanor Syd
2007 ar storre. En vanlig bilresa till arbete eller utbildning i Skane r alltsa generellt kortare,
men extrema restider ar ocksa vanligare. En kollektivtrafikresa i Skane ar daremot langre,
bade med avseende pd medel- och medianvarde och har en mindre spridning.
Kollektivtrafikresor i Skane verkar vara mer koncentrerade kring det intressanta intervallet
20-60 minuter, an vad som ar fallet pa nationell niva.
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6.6 Kon och arende: arbete eller utbildning

Har undersoks om det finns skillnader mellan kénen for arbets- respektive utbildningsresor.
| tabell 6.4 redovisas de statistiska matt som beskriver urvalet kon med arende arbete och i
figur 6.7 nedan illustreras den procentuella andelen resendrer som funktion av restiden for

urvalet.

Tabell 6.4 Statistiska matt for restiden for urvalet kon och drende arbete

Kalla Kon Urval Medel Median 85-perc Stdav
Resvanor Syd Kvinna 4598 st 31 20 47 50
Man 51009 st 35 20 50 71
RES 2005-2006 Kvinna - 38 20 55 64
- nationellt Man - 38 20 60 58
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Figur 6.7 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet kdn och arende arbete i Resvanor Syd

| tabell 6.5 redovisas de statistiska matt som beskriver urvalet kon med arende utbildning och
i figur 6.8 nedan illustreras den procentuella andelen resendrer som funktion av restiden for

urvalet.

Tabell 6.5 Statistiska matt for restiden for urvalet kon och arende utbildning

Kalla Kon Urval Medel Median 85-perc Stdav
Resvanor Syd Kvinna 1181 st 66 28 85 123

Man 955 st 35 20 55 54
RES 2005-2006 Kvinna - 35 15 50 64
- nationellt Man - 35 15 50 62
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Figur 6.8 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet kdn och arende uthildning i Resvanor Syd

Arbetsresor i Resvanor Syd 2007 har ett lagre medelvérde och &ven en lagre 85-percentil &n
i RES 2005-2006. Medan konsskillnaderna for arbetsresor i Resvanor Syd inte &r sa stora
foreligger tydliga skillnader mellan kénen for utbildningsresor. Anledningen &r att det &r ett
stort antal kvinnor som angett 90 minuter eller daréver som restid, vilket ocksa syns i figur
9.7 ovan. Det &r en stor andel av mdnnen som har en restid omkring 45 minuter till
utbildning i Resvanor Syd; det &r dock oklart varfor. I RES 2005-2006 har kvinnor och
man likartade restidsmonster for utbildningsresor.

6.7 Mellan kommuner

Arbets- och utbildningsresor som gar Gver en kommungrians torde ha en langre
genomsnittlig restid i snitt an resor inom en kommun. | tabell 6.6 redovisas de statistiska
matt som beskriver urvalet mellan kommuner och i figur 6.9 nedan illustreras den
procentuella andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet.

Tabell 6.6 Statistiska méatt for restiden for urvalet mellan kommuner

Kalla Resrelation Urval Medel Median 85-perc Stdav
Resvanor Syd Endast éver kommungrans 4404 st 53 40 71 76

Alla arbete & uthildning 11843 st 37 20 50 71
RES 2005-2006 Endast 6ver kommungréns - 58 40 80 68
- nationellt Alla arbete & utbildning - 38 20 58 63
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Figur 6.9 Andelen resendrer som funktion av restiden for urvalet mellan kommuner i Resvanor Syd

| Resvanor Syd 2007 har medelresan 6ver en kommungrans en l&ngre restid, jadmfort med
alla arbets- och utbildningsresor. 37 procent av arbets- och utbildningsresorna i Resvanor
Syd 2007 gar over en kommungrans. Aven om arbets- och utbildningsresor i Skane har en
langre restid ar spridningen ocksa storre, vilket kan vara ett tecken pa att typen av pendling
ar mer diversifierad i Skane. Pa nationell niva gar, enligt RES 2005-2006, 23 procent av
arbets- och utbildningsresorna dver en kommungrans. Trots att Skanes restider inte skiljer

sig mycket fran de nationella ar andelen som pendlar 6ver kommungrans, 37 procent, hogre
an det nationella genomsnittet. Dock &r Skanes kommuner relativt sma.

6.8 Kommuner

Malmé och Kristianstad ar tva skanska kommuner som bada utgor LA-regioner. For att
undersoka de respektive kommunernas roll som regioncentra jamfors deras restider.
Undersokningen kompletteras med motsvarande statistik for Stockholms stad. Resultaten i

tabell 6.7 och figur 6.10 nedan avser arbets- och utbildningsresor. Urvalen avser resor till
och fran de tre kommunerna.

Tabell 6.7 Statistiska matt for restiden for urvalet kommuner

Kalla Start-/malkommun Urval Medel Median 85-perc Stdav
Resvanor Syd Malm 6 3565 st 49 24 60 100

Kristianstad 857 st 36 20 55 62
RES 2005-2006 Stockholm - 55 35 75 iu.
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Figur 6.10 Andelen resenarer som funktion av restiden for urvalet kommuner i Resvanor Syd

Trots att urvalet for Kristianstad kommun &r nagot litet, 857 stycken, ar det tydligt att resor
till och fran Malmo tidsmassigt ar langre. Medelrestiden for Malmo stad ar nastan lika stor
som den for Stockholms stad. Restidsgrafen visar pa en stor andel resor som ar runt 30
minuter for Kristianstad respektive 40 minuter for Malmo. Dessa lokala maximum visar

hur beroende restidstoleransen &r av den geografiska kontexten.

6.9 Kritiska intervall
Ett sitt att mata restidstolerans ar att undersoka hur manga arbetstagare som har en

maximal restid till arbetet pa 45 minuter, vilket ofta anges som ett troskelvarde dér antalet
resande drastiskt minskar (jfr. NUTEK R 2001:7; Knutsson, 2005; Damsgaard & Ingo,
2007). | tabell 6.8 nedan presenteras den procentuella andel som har uppgett en restid pa

45 minuter, eller kortare, for ett antal urval.
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Tabell 6.8 Procentuell andel dér restiden &r 45 min, eller lagre, for ett antal urval (ur Resvanor Syd 2007)

Urval Andel £ 45 min

Arbetsresor 84%
Utbildningsresor 73%
Arbets- och utbildningsresor 82%
Mellan kommuner 64%
Fardmedel: bil 91%
Fardmedel: buss & tag 46%
Kon: kvinna 81%
Koén: man 84%
Arbetsresor, kvinna 84%
Arbetsresor, man 84%
Utbildningsresor, kvinna 65%
Utbildningsresor, man 82%
TillffrAn Malmo 77%
Till/fr&n Kristianstad 82%
Till/frdn Stockholm (ur RES) 68%

6.10 Jamforelse mellan olika urval

De urval som jamforts dar andelarna i tabell 6.8 ligger ndra varandra har sinsemellan
jamforts med konfidensintervall. | tabell 6.9 redovisas resultatet av respektive berakning. I
bilaga 4 redovisas de fullstdndiga berdkningarna och i kapitel 5.3 Kvantitativ metod
forklaras bakgrunden till berdkningarna. Jamforelserna mellan urvalen fardmedel och kon
med drende utbildning antas vara statistiskt séakerstéllda.

Tabell 6.9 Urval som har jamforts med konfidensintervall. HO avser nollhypotesen som innebar att de tva
jamfarda urvalen (eller fordelningarna) med 95 procent sannolikhet ej skiljer sig fran varandra (ur Resvanor
Syd 2007).

Jamforda urval Konfidensgrad Resultat Atskild tolerans?
Arende 99% HO forkastas Ja
Kon 95% HO forkastas Ja
Kristianstad & Malmo 95% HO forkastas Ja
Kon, arende: arbete 95% HO kan ej férkastas Nej

Det gar alltsd inte med sakerhet att séga att restidstoleransen, enligt denna definition, for
arbetsresor skiljer sig at mellan konen. For urvalet arende kan HO med 99 procents
sannolikhet forkastas och for urvalen kon och Kristianstad & Malmé kan HO med 95
procents sannolikhet forkastas.
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6.11 Sammanfattning

Med hjalp av databasen for Resvanor Syd 2007 har alltsa pavisats att det finns skillnader i
restid vad galler drende, fardmedel, kon samt start- och malkommun for pendling i Skane.
Med stod av databasen for RES 2005-2006 har ocksa pavisats att Skane i manga fall skiljer
sig fran det nationella genomsnittet.

Déarmed har huvuddel (1) Prévning av tidigare forskning kommit till sin sista fas, se figur

6.11 nedan.
Kénda > Provning av Restider i
samband samband Skéne

Slutsatser
Kvalitativa Provning av
intervjuer

Genererade

hypoteser hypoteser
De viktigaste slutsatserna fran prévningen av kdnda samband presenteras nedan (och aven i
kapitel 8.2).

Syfte Litteratur-
studie

Figur 6.11 Position i arbetsgangen

» Frekvensen resande till arbete och utbildning verkar enligt Resvanor Syd 2007 avta
med en Okande restid, med ett icke-linjart monster.

Skane skiljer sig i manga avseenden fran nationella férhallanden.

* Restidstoleransen skiljer sig mellan drendena arbete och utbildning.

« Skillnaden i restidstolerans mellan konen i Skane &r ej pataglig; dock ar skillnaden
tydligare ndr drendet utbildning undersoks separat.

* Restidstoleransen for arbets- och utbildningsresor med bil respektive kollektivtrafik
skiljer sig tydligt at.

 Kristianstad och Malmo, som bada utgor centralorter, i sin respektive LA-region,
har ett atskilt restidsmaonster.

* Vid kontroll av villkoret "restid 45 minuter” med konfidensintervall i Resvanor Syd
2007 rader signifikanta skillnader mellan alla de urval som jamforts (med en viss
konfidensgrad), med undantag for arbetsresor jamfort med avseende pa kon.
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Resultat — intervjuundersokningen

Hela detta kapitel utgér huvuddelen Intervjuer och hypotesprévning (2) som presenterats i
kapitel 3 Examensarbetets arbetsgang, se aven figur 7.1.

samband samband Skéne

Syfte Litteratur- Slutsatser

Figur 7.1 Forklaring till vilka delar av arbetsgangen som ingér i detta kapitel

Kanda Prévning av Restideri

Kvalitativa intervjuer ssmmanfattas och fortydligas under kapitel 7.2 Presentation av
respondenterna och aterges i bilaga 2.

Generering av hypoteser finns under kapitel 7.3 Analys och Sammanstallning.

Prdvning av hypoteser finns under kapitel 7.4 Provning av hypoteser.

7.1 Inledning

For att fa en forstaelse av hur restid till arbetet upplevs har det genomforts en
intervjuundersokning. Detta ger, forutom nya uppslag, aven ett anvandarperspektiv pa hur
restid till arbetet upplevs.

Under intervjuundersokningen dok det upp intressanta fragestallningar inom flera olika
amnesomraden som ber6r amnet pendling. Vedertagen kunskap har av enstaka personer i
intervjuundersokningen, hadanefter kallade respondenter, bade bekraftats och motsagts.
Tyvérr finns varken tid och utrymme inom ramen for examensarbetet att undersoka alla
fragestallningar som dok upp. De hypoteser som ar undersoks i detta kapitel ar de som
direkt eller tydligt indirekt berér omradet tidsanvandning for arbetsresor och presenteras
under kapitel 7.3 Analys och Sammanstallning.

P& grund av att intervjuundersokningen &r kvalitativ, med endast 13 intervjuer kan inga
kvantitativa slutsatser goras direkt med hjalp av enbart intervjusvaren utan da kravs en
komplettering med underlag i det kvantitativa materialet, se kapitel 5.4 Material.
Intervjusvaren har analyserats utifrin olika kategorier, som bedéms ha en paverkan pa
tidsanvandning och -atgang for resor till och fran arbetet.

Urvalsmetoden gick ut pa att vi fran borjan kontaktade nagra arbetsgivare. Darfor speglas
respondenterna till stor del av vilka arbetsgivare som var samarbetsvilliga. Bland
respondenterna ar gruppen hogutbildade, fyra ars universitetsstudier eller mer, och i
synnerhet gruppen hogutbildade kvinnor Overrepresenterad. Det dr pa grund av att en
arbetsgivare i Vaxjo varit en av de mest samarbetsvilliga och att manga av respondenterna
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darifrén varit just forskarutbildade kvinnor. A andra sidan &r intervjuundersékningen
kvalitativ och darfor gors inga ansprak pa representativitet.

Intervjuundersokningen skall, se kapitel 5.2 Kvalitativ metod:

« Generera nya idéer for forskning pa annat material

Séga nagot om manniskors vardagliga erfarenheter av pendling

* Ge mojlighet att registrera ovantade svar

»  Utveckla begrepp, som kan anvéndas vid analys av databasmaterialet

| analysen av intervjuerna, se kapitel 7.3 Analys och sammanstélining, forsoker vi berdra
omraden dér befintlig forskning kring pendling finns tillganglig. Detta for att tydliggora
tendenser som antingen bekréftar eller motsdger vad som redan &r vedertaget. Analysen
bygger pa respondenternas svar och jamfors med befintlig forskning. Om ej annat anges i
texten ar indata till analysen hamtad fran intervjuundersékningen dar varje enskild intervju
finns nedteckna i bilaga 2. Syftet med analysen dr att generera hypoteser som prévas
kvalitativt i kapitel 7.3 Analys och sammanstallning.

7.2 Presentation av respondenterna

Kanda
samband

Kvalitativa
intenjuer

Detta kapitel ssmmanfattar och i vissa avseenden fortydligar informationen i bilaga 2. All
information under detta kapitel gar att utlasa i bilagan som bestar av anteckningar fran de
kvalitativa intervjuerna dér endast information, som skulle kunna underlatta for en
identifiering, censurerats.

>

Provning av Restider i
samband Skane
Generering (Pr‘dvning av

av hypoteser hypoteser

Syfte Litteratur-
studie

Figur 7.2 Position i arbetsgangen
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Tabell 7.1 Sammanfattning och sammanstéllning av de 13 respondenter som ingdr i intervjuundersékningen

Namn Kon Alder Utbildning Stracka Familjesituation Restid, enkel vdag Frekvens Huvud-
fardmedel

P1 K 33 Forskning Lund-Vaxo Gift 2 h 15 min 1-2 ggriv tag
dvernattning

P2 K 56 Forskning Bjarred-Vaxo Gift 2 h 30 min 2-3 ggriv tag
dvernattning

P3 K 53 Forskning Bromodlla-Lund Gift 1h 30 mineller2h 3-4 ggriv resp. tg

Bromolla-Vaxo 45 min 3-4 ggr/man

P4 K 56 Gymnasie Malmo-Vaxjé Gift 2 h 30 min 2 ggriv tag

P5 M 30 Hogskola Helsingborg-Lund Ensamstidende cirka 50 min heltid tag

P6 M 35 Hogskola Hofterup-Lund Gift 28-35 min heltid bil

P7 K 57 Hogskola Lund-Malméd Gift cirka 25 min heltid bil

P8 K 47 Hogskola Ho66r-Malmo Gift 50-60 min heltid tag

P9 K 28 Hogskola Malmo-Ystad Ensamstaende 1h 30 min heltid tag

P10 K 37 Hogskola Malmé-Aimhult Sambo 1 h 40 min heltid tag

P11 M 54 Hogskola Malmé-Almhult Familj 1h 45 min heltid tag

P12 M 27 Gymnasie Sjobo-Malmo Familj 35 min heltid bil

P13 M 25 Hogskolestudent Malmé Lund Inneboende 30 min 4 ggr/vecka buss/tag

P1, kvinna, Lund-Véxj0

Hon bor i Lund och arbetar som universitetsadjunkt i Véaxjo. For nagra ar sedan blev hon
antagen till en doktorandutbildning som hon valt att &nnu inte paborja. Anstéllningen ar
60 procent och hon kompenserar upp arbetstiden till heltid genom att driva egen
verksamhet. Hon dr gift men har inga barn.

P2, kvinna, Lomma-Véxjo

Hon bor i Lomma och &r heltidsanstalld som forskare i Vaxjo. | arbetsuppgifterna ingar
bland annat undervisning och handledning till studenter. Detta ger henne stora mojligheter
att arbeta under tagresan pa vag till arbetsplatsen. Hon &r gift och har vuxna barn, som alla
flyttat hemifran.

P3, kvinna, Bromoélla-Lund, Bromdlla-Vaxjo

Hon arbetar halvtid som forskare i Lund, halvtid som forfattare samt har en tjanst pa tio
procent i Vaxjo. Bostaden ligger i Bromélla och darifran pendlar hon till Lund tre till fyra
ganger i veckan. Hon bor i Bromolla med sin man och tva barn, som inte &r i forskolalder.
Till Vaxjo pendlar hon, som hon sager, "inte sarskilt ofta". Pendlingen Bromdlla-Vaxjo
anses obekvam eftersom den innebar flera byten.

P4, kvinna, Malmo-Vaxjo
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Hon bor med sin man i Malmo, arbetar deltid som ldrare i Vaxj6 och driver en egen firma i
Malmé vid sidan av. Hon reser i snitt tva ganger i veckan fran Malmg for att arbeta i Véaxjo.
Pendlingstiden upplevs jobbig men hon accepterar den eftersom hon gillar sitt arbete i
Véxj0. Hon har inga barn.

P5, man, Helsingborg-Lund

Han bor i centrala Helsingborg och pendlar till Lund dar han arbetar heltid som
civilingenjor pa ett teknikforetag. Han trivs bra i Helsingborg och Gvervéger att leta efter ett
arbete nérmare bostaden. Under senare tid har han mérkt av en trafikokning inom
kollektivtrafiken som bland annat inneburit storre trangsel och fler forseningar.

P6, man, Hofterup-Lund

Han é&r civilingenjor och arbetar heltid i Lund och bor tillsammans med fru och tre barn i
Hofterup. Han har da och da funderat pa sin pendlingssituation. Bada han och hans fru
reser idag till jobbet med bil eftersom det & det mest flexibla ndr man har ansvar for
smabarn. Han skulle garna anvanda kollektivtrafiken om det fanns bra alternativ.

P7, kvinna, Lund-Malmd

Hon arbetar inom Malmo stad och brukar samaka med sin man fran deras bostad i norra
Lund. Det ar i normala fall hennes man som kor bilen. Eftersom de aker bil ar det méjligt
for henne att besoka gymlokalen for att trana pA morgonen innan hon borjar jobba. Hon
och hennes man bor idag utan sina barn. Miljédebatten anser hon har gétt till Gverdrift och
hon upplever att det finns en miljéfundamentalism.

P8, kvinna, H66r-Malmo

Hon bor i Hoor, ar utbildad inom informationsvetenskap och arbetar med sadant i Malmo.
Till arbetsplatsen reser hon ibland med bil och ibland med tag och upplever kostnaden for
de olika fardmedlen som ungefér lika stora. I hennes hem bor hon tillsammans med sin
man och tre barn, som ar i skolalder.

P9, kvinna, Malmg-Ystad

Hon har nyligen slutat sin anstillning i Ystad, bland annat pa grund av
pendlingssituationen. Dock anser hon att om man hittar ett arbete man verkligen vill ha sa
biter man ihop och antingen pendlar eller flyttar. Hon bor ensam i en I&genhet i centrala
Malmo.

P10, kvinna, Malmg-Almhult
Hon arbetar som civilekonom med kontor i Almhult medan hennes bostad 4r belagen i

Malmé. Hennes arbetsuppgifter kan inte genomfdras pa taget si hon brukar lyssna pa
ljudbocker istéllet for att arbeta under resan. 1 Malmé har hon en sambo.
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P11, man, Malmé-Almhult

Han bor i Malmdo och har en ledande stéllning for ett bolag inom tjanstesektorn. Han har
haft flera olika arbeten som inneburit flera olika typer av pendling. | den bransch han
arbetar kan man aldrig rakna med att anstallningen ar fast och man maste darfor vara
flexibel. Han har en familj med fru och barn och han har arbetat internationellt d&ven under
den tid som barnen var sma.

P12, man, Sjobo-Malmg

Han ar mekaniker och har sedan en manad tillbaka bytt till nattskift eftersom det ger en
minskad restid och mer betalt. Han har en dotter som &r sju ar gammal och en flickvan som
studerar pa universitet. Eftersom bostaden ar belagen fem kilometer utanfor Sjobo och
arbetsplatsen nagra kilometer utanfor Malmoé centrum ar bilen i dagsldget det enda
realistiska alternativet.

P13, man, Malmo-Lund

Han bor i Malmo och studerar pa Lunds universitet. For att ta sig mellan hemmet och
studieplatsen reser han kollektivt, ibland med buss och ibland med tag, men pluggar séllan
under resan. Han ar ensamstéaende och bor inneboende i centrala Malmo.

Geografisk tackning

| intervjuundersokningen har vi forsokt att fa med flera olika relationer med utgangspunkt i
vastra Skane med en sa stor geografisk spridning som mdjligt. Den geografiska spridningen
i undersokningen begransas av vilka tillfrdgade foretag och respondenter som stallt upp i
intervjuundersokningen, se figur 7.3.
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i intervjuundersdkningen. (Ursprungsbild: Léhr Montage AB, 2008)

Representerade foretagsformer

Tabell 7.2 Sektor som respondenterna tillhér. Summan av antalet sysselsattningar i tabellen &r hdgre &n antalet
respondenter eftersom det ibland férekommer att en intervjuad person har mer dn en sysselsattning.

Eget foretag 3 deltid
Offentlig sektor 5 heltid, 3 deltid
Privat sektor 5 heltid, 1 deltid
Student 1 student
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7.3 Analys och sammanstallning

Kéanda ) Prowning av Restider i
samband samband Skéane

Syfte Litteratur-
studie o
Kvalitativa Provwning av
intervjuer hypoteser

Figur 7.4 Position i arbetsgangen

Slutsatser

Resfrekvens

| intervjuundersokningen ingar bade personer som arbetar deltid, personer som arbetar
heltid och kan arbeta mycket hemifran, personer som arbetar heltid pa given arbetsplats
samt en student som inte behdver vara pa studieplatsen varje dag. Bland respondenterna
kan de som inte behdver vara pa arbetet varje dag avlagga mer tid for en enskild arbetsresa,
jdmfort med de personer som dagpendlar. Den maximala restiden per vecka for arbetsresor
verkar inte paverkas av om en tjanst innebér heltid- eller deltidsarbete. En majlig forklaring
till detta kan man hitta inom tidsgeografin, som brukar anvédnda begreppet tidsbudget. Ett
dygn har 24 timmar och det gar bara att delta i ett begransat antal aktiviteter under en dag
(Aquist, 1992), se figur 4.10 i kapitel 4.7 Tidsgeografi. Personer som arbetar deltid kan
anvanda en hogre andel restid per arbetstimme eftersom de anda har minst lika mycket tid
som en heltidsanstalld att fritt forfoga Over.

Ingen av personerna som vi pratat med som reser mellan sydvastra Skane och Vaxjo (cirka 2
timmat och 30 minuter enkel vag) kan tanka sig att resa dit mer &n i snitt 2,5 ganger i
veckan. Det motsvarar drygt 12 timmar restid per vecka till och fran arbetet.

Genererade hypoteser

* Anstéllningsformen, heltids- eller deltidsarbete, férandrar inte restidstoleransen per
arbetsvecka

Val av fardmedel

| de fall dér kollektivtrafik- och bilpendlare reser langs samma stracka verkar respondenter
som bilpendlar tro att det tar mycket Iangre tid att resa kollektivt jamfért med vad
kollektivtrafikresendrena anser. Detta bekraftas av Kollektivtrafik med manniskan i centrum
(SOU 2003:67) dar det star att “bilister har en tendens att Gvervardera den tid det skulle ta
att resa kollektivt”. Bland respondenterna uttrycker sig detta genom att bland annat P1,
som tagpendlar, pastar att fard med bil eller tag till Vaxjo tar ungefar lika lang tid. Detta ska
jamfaéras med bilpendlaren P6, som pastar att en kollektivtrafikresa till jobbet tar betydligt
langre tid &n en bilresa. P11, som idag tagpendlar, uttrycker sig mycket negativt om
kollektivtrafikresor till arbetet for sin tidigare resrelation mellan Skurup och Malmg, se citat
nedan. Detta ar dock ironiskt menat, men illustrerar anda hur det kan kénnas.
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"Det tar lika lang tid att kora som det gor med cykel, tag, buss" (P1)
"Da4 ar arbetsveckan slut nar man ar framme" (P11)

Prisskillnaden mellan bil och tdg upplevs av respondenterna som marginell och ar inte
avgorande till nagot fardmedels fordel. Undantaget bland respondenterna ar P8 som menar
att om priset for kollektivtrafik daremot skulle stiga ytterligare skulle hon 6verga till
bilpendling. Det skulle dd namligen skulle bli den lagsta kostnaden for hennes familj, dar
tva personer dagpendlar samma stracka. P8 menar att kollektivtrafik endast ar prisvanligt i
jamfarelse med bilresor da man raknar med bilens inkopskostnad i priset.

"De prisskillnader som finns jamnas ocksa ut i form av skatteavdrag" (P2)
"Med tanke pa bilens laga forbrukning ar det nastan for dyrt att pendla kollektivt" (P8)
"Det &r for dyrt, men det tycker ju alla" (om kollektivtrafik, P13)

Teknikhistorikern Per Lundin beskriver, i sin avhandling Bilsamhallet (2008), hur bilens
genomslagskraft forandrade samhéllsbyggnaden under efterkrigstiden och hur samhéllets
utformning efter bilens flexibilitet kom att gora bilen oumbérlig for det svenska samhallet.
Bilpendlare i Skane utnyttjar an idag bilens flexibilitet genom att gora drenden pa vagen.
Det framsta arendet pa vagen ar att hdamta och lamna barn men aven andra édrenden,
exempelvis inkop, forekommer och underlattar da man anvander bil istdllet for
kollektivtrafik.

"Vi [anmérkning: P6 och hans fru] har tva stora bilar eftersom det ar lattast med tanke pa
barnen" (P6)

Ett generellt problem med kollektivtrafik dr att den for ofta drabbas av forseningar. Personer
med tillgang till bil menar att bilen som fardmedel ar mer palitligt vad géller punktlighet,
jamfor med kapitel 4.4 Vardering av restid. Bade bil och tag har enligt respondenterna bade
for- och nackdelar. Bilen tillater inte pendlare att vara trotta under resan, vilket tag gor, men
taget ar inte lika flexibelt som bilen, se citat nedan.

"Med bil kan jag aka nar jag vill men med tag sa gar det bara aka enligt tidtabellen” (P11)

Trafikokningen inom tagtrafiken har varit tillrackligt stor for att respondenter som
tagpendlat en langre period upplever att de markt av okningen i form av att det blivit
trangre och fler forseningar de senaste aren.

Inom samhéllsekonomiska kalkyler varderas bytestid dubbelt sa hogt som aktid, se kapitel
4.4 Vardering av restid. Med andra ord gors bedémningen att resendrer upplever att 1
minuts bytestid upplevs som en lika stor uppoffring som 2 minuters aktid (SIKA PM
2008:3). Detta stammer val overens med intervjusvaren da det finns en starkt negativ
instélining till byten och respondenter kan resa tidigare an de behdver enbart for att slippa
ett extra byte. I SIKA PM 2008:3 finns aktuella straffvdrden som &r praxis for byten,
vantetid, forseningar, staplats och andra parametrar som anvands i samhéllsekonomiska
kalkyler. Var och en av de fyra parametrar som namns beskrivs som negativa av minst en
respondent.

54



"1 dagslaget behdvs ibland en marginal pa 6ver en timme for en viktig tid att passa” (P11)

For resor mellan sydvastra Skane och Vixjo reser respondenterna oftast med tag, cirka 2 h
30 minuter restid dorr-dorr. Genom att istallet resa med bil erhdlls ingen storre skillnad i
tid. Ovriga orsaker som medfér att pendlare pa denna stracka véljer taget framfor bilen &r
att det under tagresa gar att koppla av eller dgna sig at annat an sjalva resan.

"Du blir en fara for bade dig sjalv och andra nér du ligger och kér sa lange" (P11)

Genererade hypoteser

 Vid lang restid till arbetet ar kollektivtrafik mer attraktivt an vid kort restid till
arbetet

« Vid kort restid till arbetet &r bil mer attraktivt an vid lang restid till arbetet

» Direktlinjer utan byte i kollektivtrafiken kan 6ka restidstoleransen for pendlare som
anvander detta fardmedel

* Bil &r det enklaste fordonsvalet for den som vill géra drenden under resan till eller
fran arbetet

Maijlighet att arbeta under resan

Vissa respondenter anser att aktiviteter pa taget ar aktiviteter som annars hade genomforts
hemma varfor tiden for tagresan inte tar tid fran vardagslivet pa samma sétt som en bilresa.
Uttryckt 1 tidsgeografiska termer innebdr det att bilpendling har en tydlig
kopplingsrestriktion mellan projekten arbetsresa och andra aktiviteter medan tagpendling
innebér att kopplingsrestriktionen inte &r lika tydlig (Aquist, 1992), l4s mer under kapitel
4.7 Tidsgeografi. Det gemensamma for samtliga intervjuade &r att en tagresa innebér en
mojlighet att koppla av pa ett annat satt an nar man kor bil.

"Manga sover pa tagen" (P1)

"Pa taget gar det att lasa facklitteratur och tunga kontrakt men det &r inte sa att jag sitter och
gor nanting konkret" (P11)

Mojligheterna att arbeta pa taget varierar beroende pa vad man arbetar med, men en
forutsattning for att kunna arbeta ar enligt samtliga respondenter tillgang till en tyst kupé,
samt en bokad sittplats. En ospecificerad plats innebér en storre osékerhet och kan leda till
att man behover flytta runt eller i vérsta fall sta. Forutom att arbeta dgnar respondenterna
dven restiden at att lasa skonlitteratur, dagstidning, ata frukost eller 16sa sudoku. Pa tag gar
det att boka en sittplats med sérskilda biljetter men inte med det vanligaste periodkortet; pa
bussarna gar det daremot aldrig att forsakra sig om en sittplats. Detta borde medféra en
svarighet att arbeta under bussresor, vilket ocksd antyddes av de fa respondenter som
regelbundet pendlar med buss.
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"Sittplats &r ett krav for att kunna arbeta” (P10)

"Man kan ju hamna bredvid ett svetto” (P13)
"Jag pluggar séllan pa bussen, det &r om det skulle vara nat speciellt" (P13)

Flera av respondenterna papekar svarigheter med att arbeta under en bilfard. P11 har dock
delvis en annan asikt och gor en jamforelse med att prata i telefon under arbetsresan under
forflyttning med olika fardmedel, se citat nedan. Det framkommer bland annat att det &r
littare att ta ett telefonsamtal under en tégresa dn en bilresa men att mobiltackningen ar
samre langs med jarnvagarna an bilvagarna. Vid en bilresa ar det ocksad majligt att stanna
ifall tackningen skulle vara dalig ndgonstans pa vagen. Aven personer som samaker och
sjdlva inte kor forklarar att det inte gar att arbeta under en bilresa.

"Arbetsmiljon pa taget ar stokig och det gar inte att prata i mobiltelefon, det ar mycket battre
tackning langs bilvagarna och da gar det aven att prata medan man kor" (P11)

Genererade hypoteser

 En tagresa paverkar inte tidsbudgeten i samma utstrackning som en bilresa

Familjesituation

Muntligen och indirekt anser nagra av respondenterna att arbetstagare med barn hemma
inte kan tolerera en lika lang restid som arbetstagare utan barn, se exempel i citat nedan.
Respondenter med smabarn eller erfarenhet av detta tror sjélva att de har en hdgre
restidstolerans utan barn, men det finns inga konkreta exempel i deras pendlingsmonster
som tyder pa att det skulle vara sd. Den enda iakttagna skillnaden ar att det verkar som att
andelen som anvander bil som fardmedel ar hogre bland personer med barn i hushallet &n
bland personer utan barn. Bilen anvands da bade for arbetsresor och andra drenden pa
vagen till och frdn jobbet. lakttagelsen forstarks av det faktum att andra respondenter
vittnar om kollegor som Gvergar till bilpendling nar familjesituationen forandras pa grund
av barn. Den frdmsta orsaken anses vara att bilen dr det mest flexibla fardmedlet. Om man
ska lamna barn pa forskolan innan arbetet borjar anser flera respondenter att bil i manga
fall & det enda realistiska alternativet. Friberg (1999) pavisar att bilanvandning tillater
hantering av fler projekt under en dag jamfort med att resa kollektivt.

"Det finns manga som aker bil men det ar svart att samaka eftersom de nastan alltid ar

barnfamiljer” (P9)

Genererade hypoteser

* Arbetstagare med barn i hushallet har en lagre restidstolerans &n arbetstagare utan
barn hemma

* Personer med barn i hushallet anvander bil i hogre grad &n 6vriga
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Kon och utbildningsniva

Det finns en hel del forskning kring skillnader i pendling mellan olika grupper och
kategorier av manniskor. Det finns bland annat stora skillnader mellan kénen om man
kombinerar det med utbildningsniva (enligt bland annat Sandow & Westin, 2006), jamfor
med kapitel 6.6 Kon med &rende utbildning eller arbete. Generellt pendlar hogutbildade man
en langre tid per arbetsresa an hogutbildade kvinnor och lagutbildade kvinnor pendlar en
langre tid &n lagutbildade man (ibid.). Den tydligaste kdnda skillnaden inom forskning ar
att hogutbildade man pendlar langre &n lagutbildade méan (ibid.). Bland respondenterna
finns endast ett fatal manliga svarande och deras svar rakar stimma Gverens med vedertagen
kunskap. For 6vriga grupper ar det svarare att siga nagonting eftersom skillnaderna i restid
enligt k&nd forskning inte &r lika tydliga. Under intervjuerna var det omedelbara intrycket
att respondenternas svar stimde val in pa vedertagen kunskap, men det kan ocksa bero pa
forfattarnas forkunskaper och att ett omedvetet fokus da kan vara att soka sadana svar.

Genererade hypoteser

« Pendlingsstrukturen med hansyn till kén och utbildningsniva i Skane &r likartad
med vad som &r kant inom forskning om pendling i Sverige

Vardagens organisering

Restidstoleransen for individer som ar bundna av flera projekts tidsefterfragan, inom
exempelvis arbetet, paverkas inte bara av sjilva restiden utan aven av punktlighet och
turtathet inom kollektivtrafiken. Vid samhéllsekonomiska varderingar av kollektivresor tas
idag hénsyn till turtathet, vantetid och punktlighet i form av straff for tidsvariationer
(SIKA, PM 2008:3). Indirekt siager SIKA (PM 2008:3) att turtitheten paverkar
marknadsandelen eftersom vantetid som ingar i den samhallsekonomiska kalkylen beror pa
hur tatt det & mellan avgangarna.

"1 dagslaget behdvs ibland en marginal pa éver en timme for en viktig tid att passa” (P11)
"Jag ar tidspessimist, jag gillar att vara i tid" (P13)

Oavsett val av fordon finns det en Gvergripande negativ installning till bade sma och stora
variationer i restiden (SIKA, PM 2008:3). Detta bekraftas av respondenter som beréattar att
dven kortare koer som forandrar restiden med enbart nagra minuter paverkar humaret.
Langre forseningar i kollektivtrafiken da vantan sker innan man kliver pa kan upplevas som
extremt pafrestande. Stora forseningar kan innebéra att vissa projekt havererar, exempelvis
att det sociala livet paverkas (Aquist, 1992). P3 beskriver hur hon kanner nar hon missar ett
byte eftersom taget ar forsenat, se citatet nedan.

"Det ar sa att man kan spy" (P3)
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Genererade hypoteser

» En forbattrad turtathet i kollektivtrafiken kan oka restidstoleransen for pendlare
som anvéander detta fardmedel

» En forbdttrad punktlighet i kollektivtrafiken kan 0ka restidstoleransen for pendlare
som anvdnder detta fardmedel

Bostadssituation

Bland respondenterna anser samtliga utom en respondent att bostaden och bostadsorten ar
mer langsiktig dn arbetet. Detta resultat ar en tolkning av att fler respondenter skulle kunna
ténka sig att byta arbetsplats &n att flytta for att korta ner restiden. lakttagelsen verkar gélla i
de flesta familjesituationer som finns bland respondenterna, den enda person med
avvikande asikt &r P9 som ar ensamstaende och ny pa arbetsmarknaden.

| P& Sparet (Gillingsjo et al, 2003) ges bland annat en dvergripande bild av in- respektive
utpendling i fem svenska kommuner. Déar ingar bland andra Tierp som har en stor
nattbefolkning av boende som pendlar till bide Gavle, Stockholm och Visteras. Almhult,
dér en del respondenter arbetar, befinner sig i motsatt situation med en stor dagbefolkning
och orten behdver arbetskraft fran staderna omkring. P11 menar att det finns manga
veckopendlare i Almhult eftersom det finns gott om arbetsplatser men desto mindre
kulturliv.

"Det ar den lilla ortens férbannelse” (P11)

Genererade hypoteser

 Mindre orter har en hogre andel l1angpendlare &n storre stader

Restid till arbetet

Samtliga intervjuade personer skulle gladja sig om pendlingstiden kunde kortas ner. Pa
fragan om vad den sparade restiden skulle anvandas till forekommer fritidsaktiviteter, mer
tid pa arbetet respektive att sova langre som svar. P9 ar den enda respondenten som kan
specificera vad det skulle innebdra med en forkortad restid. P9 bor i Malmé och har bytt
arbetsplats fran Ystad till Malmé och idag ar fritidslivet rikare pa aktiviteter precis som hon
sjdlv forutspatt att det skulle bli.

"Innan jag borjade i Malmo trodde jag att jag skulle hinna [hobby] mer och det gor jag ocksa”
(P9)

De flesta respondenterna har funderat pa att hitta ett arbete narmare bostaden men inte valt
detta da de trivs pa den arbetsplats de jobbar pa idag. Flera respondenter anser att en
acceptabel restid dr vad de har idag och vill inte nédvandigtvis forkorta den. Det kan tolkas
som att upp till en viss restid ar en intressant arbetsplats viktigare &n en kort pendlingstid.
Om detta stimmer innebar det att fi personer som har ett arbete de trivs med, inom ett
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rimligt avstand, kan tanka sig att byta arbetsplats enbart pa grund av att forkorta restiden da
det finns en risk att de inte skulle trivas lika bra pa den nya arbetsplatsen. Hur langt
respondenterna kan tanka sig att pendla varierar kraftigt. Bland svaren forekommer allt fran
40 minuter upp till drygt 3 timmar (enkel vdg). Den 6vre gransen kommer i detta fall fran
P1, som arbetar i Vé&xj6 och sdger att hon skulle kunna ténka sig att arbeta &ven i Kalmar.
Ovriga som arbetar i Vaxjo kan inte tanka sig att pendla lingre 4n vad de gor idag. Svaret
att man inte kan tanka sig att pendla langre &n vad man gor idag forekommer &ven fran
respondenter som pendlar en kortare strdcka. Svaret var dock inte lika vanligt som vi
forutspatt att det skulle bli. P8 som bor i H66r kan ténka sig att pendla till Képenhamn,
som skulle ge en restid dérr-dorr pa langt 6ver en timme enkel resa, oavsett fardmedel.

"En lang pendlingstid gar dven ut éver arbetsgivaren" (P10)

Under intervjuerna framkommer det att manga anser det enklare att acceptera en lang
restid ndr man vet att manga andra befinner sig i samma situation. P2 var den enda
respondenten som direkt uttryckte detta, se citat nedan, medan andra respondenter
uttryckte det mer implicit med kommentarer som “arbetsplatser for vissa kompetenser finns
pa vissa platser”.

"Pendlingen underlattas av kollegor i samma situation [...] man ser varandra och nickar pa
tagstationen" (P2)

Genererade hypoteser

» Upp till en viss restid &r restidstoleransen inte minskande med en langre restid
 Kortare restid till arbetet ger ett rikare fritidsliv an lang restid till arbetet

* En jobbig pendlingssituation underldttas om det finns kollegor i samma situation

Langpendling
"Jag har kvartalspendlat, manadspendlat, veckopendlat och nu dagpendlat” (P11)

"Om man jobbar atta timmar om dagen kan man pendla tre timmar men om man jobbar tolv
timmar ar det svarare” (P9)

Med langpendling menar vi i det har fallet arbetsresor pa Gver en timme, enkel vég.
Langpendling paverkar enligt flera respondenter bade arbetslivet och privatlivet. Eftersom
langpendling innebar att man &r borta fran hemmet under en stor del av dygnet innebér det
att restiden inskranker pa tid som annars kunnat forfogas over efter eget val. Detta problem
upplevs varst for personer som arbetar oregelbundna dagar, vilket innebér att inga fasta
kvéllsaktiviteter under en viss veckodag dr mojliga att genomféra. Ett krav for att
langpendling skall fungera ar en lang framforhallning for att planering av det Gvriga livet
skall vara mojligt. Generellt bland respondenterna upplevs en trotthet av att pendla langt
till jobbet.
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"Jag akte fram och tillbaka over dagen idag sa jag &r trétt [...] det kanns som att vara pa sjon"
(P2)

"Ett mejl som "du ar kallad till mote pa onsdag” kan forstora hela planeringen” (P2)

"Jag forbereder frukost kvallen innan™ (P2)
"Det ar logistik [...] om man glémmer nagot finns ingen majlighet” (P2)

| intervjuundersokningen &r tendensen den att de som har en restid som klassas som
langpendling och arbetar i Vaxjo inte behover vara pa arbetet varje dag medan de som
arbetar i Almhult behover arbeta varje vardag. A andra sidan & de tjénster som
arbetsplatserna i Vixjo respektive Almhult har av skilda sorter, vilket ocksa paverkar
mojligheten att arbeta hemifran.

Genererade hypoteser

 Pafrestande langpendling som innebar att personen behdver befinna sig pa
arbetsplatsen vissa vardagar underlattas ifall arbetet sker pa foérutbestamda dagar

e Bland langpendlare &r en hogre andel ensamstaende an jamfort med Gvriga

befolkningen

7.4 Prévning av hypoteser

Syfte Litteratur-
studie

Figur 7.5 Position i arbetsgangen

Kénda > Provning av Restider i
samband samband Skéne

Kvalitativa Genererade
intervjuer hypoteser

Slutsatser

Inledning

Hypoteserna som togs fram med hjélp av intervjuundersokningen skall i de fall dar det &r
mojligt provas kvantitativt med hjalp av databasen Resvanor Syd 2007. Vid framtagandet
av hypoteser begrdansades inte hypoteserna till ifall de var mojliga att testa med hjélp av
Resvanor Syd 2007. Av den anledningen kommer tyvarr en del genererade hypoteser att
forbli oprovade pa grund av ett ofullstandigt datamaterial. FOr de hypoteser som inte
provats foljer ocksa en forklaring eller vissa fall en motivering till varfor de inte provats.

Varje hypotes skall provas med utgangspunkt i Resvanor Syd 2007 och da det krévs enligt
den statistiska metod som beskrivs i kapitel 5.3 Kvantitativ metod. D&remot ar det inte alla
hypoteser som gar att prova direkt med hjalp av Resvanor Syd 2007, vilket motiveras under
respektive hypotes.
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Det kan forekomma andra intressanta fragestallningar i anslutning till hypoteserna. Dessa
fragestallningar testas dock aldrig eftersom avgransningen ar satt till att endast testa de
fragor som kommer fran intervjuundersékningen, se kapitel 8.3 Diskussion av resultat.

Prévade hypoteser kan fa olika status:

 Bekraftad — Att det finns statistiskt underlag i Resvanor Syd 2007 dér det gar att
visa att hypotesen &r korrekt antingen direkt eller med hjélp av de statistiska
metoder som beskrivs i kapitel 5.3 Kvantitativ metod.

» Delvis bekraftad — Att det finns statistiskt underlag i Resvanor Syd 2007 med
tendenser som visar att hypotesen ar korrekt alternativt att det finns statistiskt
underlag i Resvanor Syd 2007 som indirekt kan visa att hypotesen ar korrekt.

* Ej bekréftad — Att det statistiska underlaget i Resvanor Syd 2007 inte kan visa att
hypotesen dr korrekt, alternativt att Resvanor Syd 2007 styrker hypotesen men att
RES 2005-2006 motséger hypotesen.

* Forkastad — Att det finns statistiskt underlag i Resvanor Syd 2007 som visar att
hypotesen dr felaktig.

» Oprovad — Att det inte finns ett tillrackligt statistiskt underlag i Resvanor Syd 2007
for att prova hypotesen.
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Forklaring och prévning av hypoteserna
Tabell 7.3 Sammanfattning av status for samtliga hypoteser

Vid lang restid till arbetet ar kollektivtrafik mer attraktivt &n vid kort restid till
arbetet Delvis bekriftad

Direktlinjer utan byte i kollektivtrafiken kan Oka restidstoleransen fér pendlare

som anvander detta fardmedel Oprévad

En tAgresa paverkar inte tidsbudgeten i samma utstrackning som en bilresa da

det &r majligt att bedriva aktiviteter pa tag Oprévad

Personer med barn i hushallet anvander bil i hégre grad &an 6wriga
Bekraftad

En forbattrad turtathet i kollektivirafiken kan dka restidstoleransen fér pendlare
som anvander detta fardmedel Delvis bekriftad

Mindre orter har en hogre andel langpendlare &n storre stader
Ej bekraftad

Kortare restid till arbetet generellt ger ett rikare fritidsliv &n 1&ng restid till arbetet

Oprovad

Langpendling som innebar att personen behdver befinna sig pa arbetsplatsen

vissa vardagar underlattas ifall arbetet sker pa forutbestamda dagar Oprévad

Nedan presenteras och forklaras alla hypoteser. De presenteras i den ordning som de
forekommer i tabell 7.3 och det motiveras varfor de har tilldelats den status som respektive
hypotes erhallits.
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* Anstallningsformen, heltids- eller deltidsarbete, férandrar inte restidstoleransen per
arbetsvecka (Oprdvad)

I Resvanor Syd 2007 finns inte tillrackligt med information om arbetssituation for att géra
relevanta undersdkningar till hypotesen. Det enda som ar mojligt att undersoka ar
registrerade personers huvudsakliga sysselsattning. Information om hur mycket tid per
vecka som laggs pa den huvudsakliga sysselsattningen ar inte tillganglig.

* Vid Iang restid till arbetet &r kollektivtrafik mer attraktivt an vid kort restid till arbetet
(Delvis bekraftad)

For att jamforelsen skall vara rattvis mellan att kunna vélja mellan bade bil och
kollektivtrafik anvinds endast resor for personer med tillgang till bil ibland eller oftare &n
s, enligt Resvanor Syd 2007. | urvalet i tabell 7.4 nedan samt figur 7.6 under nésta
hypotes. Hypotesen prévas genom att jamfora marknadsandelar for restider Kkortare
respektive langre 4n 60 minuter.

Tabell 7.4 Marknadsandelar for olika fardmedel upp till, respektive 6ver, 60 minuter restid fér resor med
drende arbete och utbildning (ur Resvanor Syd 2007). | kategorin Gvrigt ingar aven ogiltiga svar dar
databaserna inte kan saga vilket fardmedel som valdes. | samtliga urval nedan &r svaret i Resvanor Syd 2007
att personen har tillgng till bil ibland eller oftare.

Upp till 60 min  Mer dn 60 min

Antal resor 9265 925
Bil 62% 24%
Gang och cykel 18% 2%
Tag 4% 53%
Buss 9% 18%
Owrigt 8% 4%

Trots att data i tabell 7.4 ovan pekar pa att hypotesen skulle vara korrekt kan den bara anses
delvis bekraftad eftersom resor med kollektivtrafik pa en stracka i regel alltid tar langre tid
an att aka bil samma stracka. Skillnaden i marknadsandelar for buss och tdg beroende pa
reslangd dr tillrackligt stor for att hypotesen skall kunna anses bekréftad for pendlingsresor i
Skane. Att bilen kraftigt minskar sin marknadsandel for mer tidskravande resor anses starka
hypotesen. | bilaga 3 finns statistiska berédkningar enligt metoden i figur 5.6 som med 95
procent sakerhet bekréftar det.

FOr att bekrafta resultatet gors en kontroll av statistik i den nationella databasen RES 2005-
2006, se tabell 7.5.
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Tabell 7.5 Andel resor med kollektivtrafik for resor till och fran arbetet i Sverige for kort- respektive
langpendling i Sverige (ur RES 2005-2006).

Upp till 60 min  Mer dn 60 min
Kollektivtrafik 12% 51%

Aven vid en kompletterande kontroll pa nationell niva i RES 2005-2006 verkar det som att
hypotesen stammer. En fordjupning av hypotesen presenteras gemensamt med prévningen
av nasta hypotes nedan.

 Vid kort restid till arbetet &r bil mer attraktivt an vid lang restid till arbetet (Delvis
bekréaftad)

Precis som i tidigare hypotes medriknas endast resor for personer med tillgang till bil ibland
eller oftare i urvalet i tabell 7.4 under foregaende hypotes, samt i figur 7.6 nedan. Detta for
att jamforelsen mellan bil och kollektivtrafik ska bli rattvisare. Hypotesen prévas genom att
jamfora marknadsandelar for restider kortare, respektive langre, &n 60 minuter.

En minskande marknadsandel fran 62 till 24 procent, enligt tabell 7.4 i den forra
hypotesen, vid resor 6ver en timme jamfort med resor under en timme, visar tydligt att
bilen forlorar sin attraktivitet vid langre pendlingsresor. Att kollektivtrafiken samtidigt okar
sin marknadsandel anses starka hypotesen. | bilaga 3 finns statistiska berakningar enligt
metoden i figur 5.6 som med 95 procent sékerhet bekraftar hypotesen.

| figur 7.6 nedan gar det att utldsa att 80 procent av alla bilresor i Skane ar under 40
minuter, medan restiden foér samma andel kollektivtrafik &r mer &n det dubbla, 90 minuter.
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Figur 7.6 Kumulativt stapeldiagram for resor till arbetet med bil respektive kollektivtrafik som &r kortare dn en
viss restid (ur Resvanor Syd 2007). Statistiken i figuren bygger pa resor upp till 12 timmar och diagrammet
visar andelen for resor som tar mellan 0 och 120 minuter.

Trots att tabell 7.4 i den forra hypotesen pekar pa att hypotesen skulle vara korrekt kan den
bara anses delvis bekréftad. Detta eftersom resor med kollektivtrafik pa en stréacka i regel
alltid tar langre tid &n att aka bil samma stracka, se kapitel 6.5 Fardmedel och jamfor med
figur 6.6. Hypotesen provas genom att jadmfora marknadsandelar for restider under
respektive Over 60 minuter. FOr att bekréfta resultatet gors en kontroll av statistik i den
nationella databasen RES 2005-2006, se tabell 7.6.

Tabell 7.6 Andel resor med bil for resor till och fran arbetet i Sverige for kort respektive lngpendling i Sverige
(ur RES 2005-2006)

Upp till 60 min  Mer &n 60 min
Bil 58% 16%

Aven vid en kompletterande kontroll p& nationell nivd i RES 2005-2006 verkar det som att
hypotesen stammer.

En intressant jamforelse for att komplettera slutsatsen hade varit att undersoka
marknadsandelar for en stracka som tar 6ver 60 minuter for bade bil och kollektivtrafik
med att jamfora med en stracka som tar under 60 minuter for bade bil och kollektivtrafik.
Tyvarr &r denna undersokning ej majlig att gora i Resvanor Syd 2007 eftersom Skane ar for
litet for att det skall finnas tillrdckligt med resor som tar mer an 60 minuter med bil.
Samtidigt skulle resultatet vara svart att utvardera eftersom kollektivtrafik da skulle ta langre
tid pa den specifika strackan.
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Denna och den tidigare hypotesen verkar vara korrekta men orsaken &r att bil generellt gar
snabbare an kollektivtrafik pa samma stracka i kombination med att man inte kan styra
oOver restiden lika enkelt som man kan valja fardmedel.

» Direktlinjer utan byte i kollektivtrafiken kan oka restidstoleransen for pendlare som
anvander detta fardmedel (Oprévad)

| intervjuundersokningen reser respondenter mellan Skane och Vaxjo med olika antal
byten. En av orsakerna till detta ar att en del betalar extra for att fa tillgang till bade X2000
och Oresundstégens avgangar. | Resvanor Syd 2007 4r det majligt att studera antalet byten
mellan tva strackor, men ndr man specificerar sig pa enbart arbets och utbildningsresor pa
en specifik stracka ar antalet resor i Resvanor Syd 2007 for litet for att kunna dra nagra
slutsatser. Att i Resvanor Syd 2007 leta efter ett svar pa hypotesen skulle kunna leda till
missvisande svar pa grund av ett for litet antal registrerade resor.

* Bil &r det enklaste fordonsvalet for den som vill géra arenden under resan till eller fran
arbetet (Delvis bekréaftad)

| Resvanor Syd 2007 &r det svart att folja vilka arenden som gors langs vagen for en specifik
resa. Daremot pastod samtliga arbetstagare med barn i intervjuundersokningen att ett
vanligt arende pa vagen till och fran arbetet &r att lamna och hamta barn pa forskolan. For
att delvis testa hypotesen kan man darfor undersoka valet av fordon for resor med arende
"hdmta/ldmna barn", se tabell 7.7.

Tabell 7.7 Andelar for olika fardmedel beroende pa arende (ur Resvanor Syd 2007)

Fardmedel Hamta/lamna barn Till arbetet
Bil 65.6% 57.9%
Gang och cykel 30.8% 21.7%
Kollektivtrafik 1.8% 17.2%
Owrigt 1.8% 3.2%

Om den antydan man kan se i intervjuundersokningen att ett vanligt drende till och fran
arbetet &r att hamta eller lamna barn pa forskolan stimmer innebér det att bilen &r det
attraktivaste fardmedlet for resor till arbetet med arende att hamta eller lamna barn pa vg
till jobbet. | tabell 7.7 ovan kan man bland annat se att det &r vanligare att anvanda bil for
resor med drende hamta/lamna barn i Skane &n vad det &r att anvanda bil som fardmedel
till arbetet. 1 RES 2005-2006 &r det komplicerat att uttolka relevanta resultat till denna
hypotes utan tillgang till ratt programvara.

Ur ett skanskt perspektiv verkar hypotesen vara delvis korrekt enligt Resvanor Syd 2007.
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 En tagresa paverkar inte tidsbudgeten i samma utstrackning som en bilresa da det &r
mojligt att bedriva aktiviteter pa tag (Oprovad)

Varken i databasen Resvanor Syd 2007 eller RES 2005-2006 finns tillracklig information
om aktiviteter som genomfors under resan paverkar vad man gor under resten av dagen. All
information som antyder att de aktiviteter som genomfors pa taget ar aktiviteter som annars
genomforts hemma kommer frén intervjuundersokningen.

* Arbetstagare med barn i hushallet har en lagre restidstolerans &n arbetstagare utan barn
hemma (Forkastad)

Statistiken i Resvanor Syd 2007 tyder inte pa att sa skulle vara fallet, se tabell 7.8 nedan.
Statistiken visar dvervdgande att fallet snarare &r det motsatta, det vill sdga att arbetstagare
med barn i hushallet generellt har en langre restid an Gvriga.

Tabell 7.8 Restider for resor till arbetet for personer med barn 0-10 ar i hushallet respektive for personer utan
barn mellan i hushallet (ur Resvanor Syd 2007)

Barn 0-10 ar Ejbarn

Medel 41 min 30 min
Median 20 min 20 min
85-percentil 45 min 50 min

Underlaget i Resvanor Syd 2007 tyder inte pa att barn i hushallet skulle bidra till en
minskad restidstolerans, se tabell 7.8 ovan. | RES 2005-2006 ar det ej mdjligt att uttolka
vilka de olika registrerade familjesituationerna r utan tillgang till for databasen anpassad
programvara.

* Personer med barn i hushallet anvéander bil i hogre grad &n 6vriga (Bekraftad)

Andelen som reser till arbetet med bil ar hogre for arbetstagare med barn mellan 0-10 ar i
hushéllet jamfort med 6vriga pendlare, se tabell 7.9 nedan. Ovriga pendlare anvander bade
kollektivtrafik samt gang och cykel i hogre utstrackning &n arbetstagare med barn mellan 0-
10 ar i hushallet.

Tabell 7.9 Marknadsandelar for olika fardmedel for resor till arbetet for personer med barn 0-10 ér i hushéllet
respektive marknadsandelar hos 6vriga pendlare (ur Resvanor Syd 2007).

Fardmedel Barn 0-10 ar i hushall  Ej barni hushall
Bil 58,7% 50,0%
Kollektivtrafik 18,9% 23,1%

Gang och cykel 20,1% 25,7%

Owrigt 2,3% 1,2%

Berdkning av konfidensintervall bekréftar att restiderna andelen som anvéander bil skiljer sig
mellan grupperna i tabell 7.9, se bilaga 3 fér berdkningar enligt metoden i figur 5.6. | RES

67



2005-2006 ar det ej mojligt att uttolka vilka de olika registrerade familjesituationerna &r
utan tillgang till for databasen anpassad programvara.

Pendlingsstrukturen med hansyn till kon och uthildningsniva i Skane ar likartad med
vad som &r kant inom forskning om pendling i Sverige (Bekréaftad)

Kand forskning fran flera kallor visar generellt (Sandow och Westin, 2002, m.fl, se ocksa
kapitel 4.6):

att man agnar mer tid pa arbetsresor an kvinnor

att personer med hog utbildning lagger mer tid pa arbetsresor dn personer med lag
utbildning

att hogutbildade lagger mer tid pa arbetsresor an lagutbildade
att hogutbildade mén lagger mer tid pa arbetsresor an hogutbildade kvinnor
att lagutbildade kvinnor lagger mer tid pa arbetsresor an lagutbildade mén

FOr att en respondent ska klassas som hogutbildad krévs att denne angett att de har
universitetsutbildning. Lagutbildade innebér att de angett som hogst gymnasieutbildning.

Ande

Pendlingstider for hégutbildade

25.00%

20.00%

15.00%

"iKvinnor

- Man

10.00%

5.00%

0.00%
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120

Restid

Figur 7.7 Procentuell andel med en viss tid for resor till arbetet, enkel vag, for hdgutbildade mén och kvinnor
i Skane (ur Resvanor Syd 2007
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Pendlingstider for lagutbildade

25.00%

20.00%

15.00%

"HiKvinnor
= Van

Andel

10.00% =

5.00%

bbb
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120

0.00%

Restid

Figur 7.8 Procentuell andel med en viss tid for resor till arbetet, enkel vag, for lagutbildade man och kvinnor i
Skane (ur Resvanor Syd 2007)

Genom att enbart studera graferna i figur 7.7 och 7.8 ser man att det forekommer
skillnader och i fallet hogutbildade man och kvinnor ar det tydliga sadana. Detta stammer
Overens med vedertagen kunskap om pendling kring skillnader mellan mén och kvinnor.
Skillnaden mellan laguthildade méan och kvinnor ar dock inte lika tydlig i grafisk
presentation som i tabellformat, se tabell 7.10 nedan.

Tabell 7.10 Statistiska uppgifter for restider till arbetet beroende pa kon och utbildning. I statistiken ingar inte
resor till drendet utbildning, eftersom antagandet gors att tidigare forskning bygger pé resor till arbetet och
inte resor till skola och utbildning.

Hogutbildade Lagutbildade
Kon Kvinnor Man Kvinnor Méan
Medel 29 min 48 min 29 min 25 min
Median 20 min 25 min 15 min 15 min
85-percentil 47 min 60 min 44 min 40 min

| tabell 7.10 syns tydligt att pendlingen i Skane foljer kanda nationella monster. Liksom vad
som ar kant i forskning kring pendling i Sverige forekommer &ven i Skane den storsta
skillnaden mellan hogutbildade och lagutbildade mén. Samtliga fem pastaenden som
befintlig forskning pa pendling i Sverige visat verkar korrekta dven i Skane, se tabell 7.10
ovan. En kompletterande kontroll i RES 2005-2006 &r overflodig med tanke pa hypotesens
avgransande.
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» En forbattrad turtathet i kollektivtrafiken kan oka restidstoleransen for pendlare som
anvander detta fardmedel (Delvis bekraftad)

Ett mojligt satt att delvis préva hypotesen ar med hjélp av marknadsandelar for
kollektivtrafik vid olika turtatheter. Marknadsandelen beror pa flera faktorer men genom att
jamfora kollektivtrafikens marknadsandelar som enligt Skanetrafikens reseplanerare har
olika turtathet gar det att skapa sig en uppfattning om en okad turtithet paverkar
kollektivtrafikens marknadsandel positivt. Detta skulle inte kunna bekrafta hypotesen men
det kan visa om turtitheten paverkar kollektivtrafikens attraktivitet.

Kontrollen gors pa strackningar som ar kanda av forfattarna och dar det gar att bekrafta
varierade turtatheter. Enligt Skanetrafikens reseplanerare (2008-11-06) ar turtitheten for
tagtrafik och regionbussar:

1. Hogre under vardagar mellan Malmé centrum och Lund centrum kl. 06:00 och
09:00 an vardagar mellan kI 10:00 och 13:00 i bada riktningar

2. Hogre under vardagar mellan kl 08:00 och 22:00 &n under helgdagar mellan ki
08:00 och 22:00 for resor mellan Malmé centrum och Lund centrum i bada
riktningar

3. Hogre pa strackan Malmé-Lund &n Landskrona-Helsingborg, i bada riktningar

Kontroll av ovanstaende:

1. Tabell 7.11 Marknadsandel for samtliga kollektivtrafikresor med samtliga &renden mellan Malmé
centrum och Lund centrum med start under ett visst intervall pa vardagar (ur Resvanor Syd 2007).

Start kl6-10  Start kl 10-14
Andel kollektivtrafik 50% 41%
Antal resor 303 st 211 st

Med 95 procent sikerhet paverkar turtdtheten marknadsandelen i detta fall. Se bilaga 3 for
berdkningar enligt metoden i figur 5.6.

2. Tabell 7.12 Marknadsandel for samtliga kollektivtrafikresor med samtliga &renden mellan Malmé
centrum och Lund centrum med start mellan kl 08:00 och 22:00 under en vardag respektive helgdag
(ur Resvanor Syd 2007).

Vardagar Helgdagar
Andel kollektivirafik  50% 30%
Antal resor 685 st 62 st

Med 95 procent sakerhet paverkar turtatheten marknadsandelen i detta fall. Se bilaga 3 for
berdkningar enligt metoden i figur 5.6.
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3. Tabell 7.13 Marknadsandel for samtliga kollektivtrafikresor med samtliga drenden mellan Malmé
stad och Lunds kommun jamfort med resor mellan Helsingborg stad och Landskrona kommun (ur
Resvanor Syd 2007).

Malmo-Lund Helsingborg-Landskrona
Andel kollektivirafik 42.4% 41,8%
Antal resor 1063 st 221 st

Det gar inte att statistiskt visa att turtatheten paverkar marknadsandelen i detta fall. Se
bilaga 3 for berakningar enligt metoden i figur 5.6.

| alla tre undersdkta fall, tabell 7.11, 7.12 och 7.13, & marknadsandelen hdgre déar
turtdtheten ar hogre. | tva av tre fall 4r det dessutom sannolikt att turtatheten paverkar
marknadsandelen. Det kan dock finnas andra bidragande forklaringar, exempelvis att vissa
grupper med hogre kollektivtrafikandel reser vid vissa tidpunkter och att de geografiska
forutsattningarna ar olika (jfr. SOU 2003:67). Eftersom vissa drenden dr vanligare vid vissa
tider gar det inte att dra nagra slutsatser da avgransning gors med hjalp av olika
marknadsandel for olika tider.

RES 2005-2006 innehaller inte tillrackligt mycket data om en specifik strackning for att
undersokningar av denna hypotes skall vara motiverade.

» En forbattrad punktlighet i kollektivtrafiken kan oka restidstoleransen for pendlare som
anvander detta fardmedel (Oproévad)

Det ar inte majligt att ur ndgon av databaserna ta ut nagon information om eventuella
forseningar. Denna hypotes skulle annars vara extra intressant att kontrollera eftersom det
enligt SIKA (PM 2008:3) inte finns nagra bra straffvarden for att behandla den extra
marginal som vissa respondenter maste ha for att vara sékra pa att komma i tid. Det som
ber6r omradet i SIKA PM 2008:3 ar kostnaden for forseningar.

 Mindre orter har en hogre andel langpendlare &an storre stader (Ej bekraftad)

Denna hypotes ar svér att generellt bekrafta eftersom det finns manga faktorer som paverkar
pendlingen i en region. Sma orter kan ha olika egenskaper dar vissa utpraglat bistar en
storre ort med arbetskraft; andra smaorter kan ligga mitt emellan tva storre tatorter och ha
en stor andel pendlare till bada och vissa smaorter kan i sig ha en liten befolkning, men gott
om arbetsplatser, till exempel Almhult (Gillingsjo et al 2003).

Det dr mojligt att studera enstaka orter for att se om just deras pendlingsfordelning
stammer 6verens med hypotesen, se tabell 7.14 nedan. Antalet invanare kommer fran SCB
(2008B) och Skanes tre storsta, tre minsta samt fyra medelstora kommuner valdes ut for att
studera om det finns en tendens som visar att hypotesen skulle stimma pa dessa orter.
Eftersom Resvanor Syd 2007 har en viktning som tar hansyn till boendekommun anses
resultatet vara tillforlitligt.
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Tabell 7.14 Antalet arbetsresor som bedoms som langpendling med start i kommun, antal invanare per
kommun och kvoten av antalet langa pendlingsresor i Resvanor Syd 2007 per capita (ur Resvanor Syd 2007
samt SCB, 2008A). Notera att de flesta orters urval har ett litet antal resor.

Kommun Arbetsresor > 60 min Invanare 2007-12-31 Andel

Malmo 330 279915 0,12%
Helsingborg 111 124647 0,09%
Lund 112 104943 0,11%
Kristianstad 82 77086 0,11%
Hassleholm 82 49693 0,17%
Trelleborg 41 40814 0,10%
Landskrona 46 40247 0,11%
Osby 7 12624 0,06%
Orkelljunga 6 9555 0,06%
Perstorp 8 6932 0,12%

Det finns ingenting i resultatet, i tabell 7.14 ovan, som tyder pa att mindre orter skulle ha
en hogre andel langpendlare. Observera att dessa resultat ar helt skilda fran LA- och FA-
regioner, som beskrivs i kapitel 4.5 Arbetsmarknadsregioner, eftersom det i detta fall handlar
om pendling 6ver kommungranser och det i bade LA- och FA-regioner ofta finns flera
kommuner. Eftersom RES 2005-2006 har en lagre koncentration &n Resvanor Syd 2007
och darmed inte representerar befolkningen i en specifik ort lika bra som Resvanor Syd
2007 beddms det inte som att en kompletterande kontroll skulle ge ett mervarde.

* Upp till en viss restid ar restidstoleransen inte minskande med en langre restid
(Bekraftad)

Med hypotesen menar vi att det till exempel &r fler som reser till jobbet i 15 minuter an i 5
minuter, se principen i figur 7.9 nedan. | litteratur om pendling (exempelvis Johansson,
2002; NUTEK, 2001) borjar graferna vid omkring 20 minuter och generell statistik for hur
resandet ser ut fram tills dess saknas, se bland annat figurerna 4.4 och 4.5 under kapitel 4.3
Restidstolerans.

16.00%

14.00% /
12.00%
10.00% A

Figur 7.9 Grafisk principskiss dver fler resendrer vid en 6kad restid

| grafer som visar resfrekvens med Okande resldngd &r frekvensen ofta tkande vid t6kad
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restid ndr restiden &r upp till cirka 10 minuter, se figur 7.7 och 7.8 for tidigare hypotes samt
exemplet i figur 7.9 ovan. Med andra ord dr 10 minuter dn vanligare restid an exempelvis 5
minuter for arbetsresor.

Enligt figur 7.7 och 7.8 verkar det som att det inte finns ndgon negativ installning till
restider till arbetet forran resan overstiger atminstone 10 minuter dorr-dorr i Skane. For
hogutbildade ar antalet resande 6kande fram till intervallet mellan 15 och 20 minuter for
kvinnor och 20 till 25 minuter for man, for lagutbildade &r antalet okande fram till 10
minuter. P4 nationell niva borjar motstandet for arbetsresor enligt RES 2005-2006 efter
intervallet 10-15 minuter restid, se figur 7.10 nedan.

16,00%
14,00%
12,00%
10,00%
8,00%
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_

—

0,00%
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Figur 7.10 Andel med en viss tid for resor till och fran arbetet, enkel resa, i Sverige (ur RES 2005-2006)

Figurerna 7.7, 7.8 och 7.10 visar att hypotesen &r korrekt. | intervjuundersokningen
framkom att vissa respondenter anser att det &r viktigare att ha ett arbete dar man trivs &n
en kort restid till arbetet, men att de samtidigt vill ha en sa kort restid som mgjligt till
arbetsplatsen. Den Okande frekvensen vid okad restid for korta restider till arbetet kan
troligtvis forklaras med geografiska forhallanden dar bara ett fatal personer kan arbeta pa en
arbetsplats dar man trivs och som samtidigt ligger precis vid bostaden. Haugen (2005) ger
ocksa en annan forklaring till fenomenet dar hon menar att arbetstagare generellt vill ha en
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viss restid till arbete for att kunna stalla om sig fran hemmet till bostaden. 1 vilket fall som
helst &r det tydligt att det inte verkar finnas nagot motstand mot restid till arbetet forran det
Overskrider en viss restid som i detta fall ligger inom intervallet 10-25 minuter.

 Kort restid till arbetet generellt ger ett rikare fritidsliv an lang restid till arbetet
(Oprdvad)

Denna hypotes skulle mojligtvis ga att prova genom att jamfora antalet fritidsresor for
personer med en restid till arbetet under 30 minuter med antalet fritidsresor for personer
med en restid till arbetet pa éver 60 minuter. Det forutsatter att den sammanlagda tid som i
genomsnitt laggs pa resor per dag (70 minuter) korrelerar med den tid som man &gnar at
resor relaterade till fritidsaktiviteter, vilket &r svart att bevisa (SIKA Statistik 2007:19).

Detta test skulle enligt Trivector Traffic AB som utarbetat Resvanor Syd 2007 krdva djupa
kunskaper i databasen samt anvdndande av andra program &n SPSS (Quester, 2008). Den
tid det skulle ta att testa hypotesen anses inte vara vard insatsen, da den delvis ligger utanfor
examensarbetets avgransning. Hypotesen forblir darfér oprévad.

* En jobbig pendlingssituation underléttas ifall det finns kollegor i samma situation
(Oprdvad)

Det finns inte tillracklig information om arbetsplatser i Resvanor Syd 2007 for att testa
denna hypotes. Det enda som gar att utldsa &r olika zoner som start- och malpunkt. Det
visar dock inte om arbetstagare i samma omrade &r kollegor eller inte, varfor denna hypotes
inte provas. Det enda som visar pa tendenser till att kollegor i samma situation skulle
underlatta situationen ar en respondents iakttagande.

« Péfrestande langpendling som innebar att personen behdver befinna sig pa arbetsplatsen
vissa vardagar underlattas ifall arbetet sker pa forutbestamda dagar (Oprévad)

Varken i Resvanor Syd 2007 eller RES 2005-2006 finns information om vilka mojligheter
arbetstagare har att paverka sina arbetstider/-dagar.

« Bland langpendlare &ar en hogre andel ensamstdende an jamfort med oOvriga
befolkningen (Ej bekréftad)

Statistiken i Resvanor Syd 2007 tyder inte pa att sa skulle vara fallet, se figur 7.11 nedan.
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Figur 7.11 Andel arbetsresor éver 60 minuter respektive andel av samtliga arbetsresor fér vuxna personer i
Skane (ur Resvanor Syd 2007)

Enligt Resvanor Syd 2007 &r hypotesen motbevisad; langpendlare &r darmed ej
ensamstaende i storre utstrackning.

| databasen RES 2005-2006 gar det att arbeta med olika viktningar, se tabell 7.15 nedan.
Det finns en hushallsviktning som viktar mot hushallens sammanséttning och en
individviktning som viktar mot bland annat kon, alder och utbildning. De olika
viktningarna ger olika resultat. Eftersom det i detta fall handlar om bade hushallstyp och
civilstatus &r det ej mojligt att avgora vilken viktning som bor anvéndas. Darfor redovisas
resultaten for bada viktningar.

Tabell 7.15 Andel arbetsresor 6ver 60 minuter respektive andel av samtliga arbetsresor for ensamboende i
Sverige (ur RES 2005-2006)

Arbetsresor 6ver 60 min Samtliga arbetsresor
Individvikt Hushallsvikt  Individvikt Hushallsvikt
En person i hushallet 20,30% 38,90% 17,70% 35,00%

En forklaring till att andelen hushall med en person ar mycket storre nationellt &n i Skane
dar att en stor andel av Sveriges befolkning bor i Stockholm och att Stockholm har en
mycket hog andel ensamboende (SCB, 2008B). Enligt Resvanor Syd 2007 bor hypotesen
forkastas, men eftersom den kompletterande kontrollen i RES 2005-2006 tyder pa det
motsatta - att hypotesen &r bekréftad - dras inga slutsatser alls.
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7.5 Sammandrag av intervjuundersdkningen

Nu har alla genererade hypoteser, i det fall det & mojligt, prévats och darfor ar huvuddelen
Kanda > Préwning av Restider i
samband samband Skane

Intervjuer med hypotesprovning (2) avslutad.
Syfte Litteratur- Slutsatser

Figur 7.12 Vilka delar av arbetsgangen som ligger under kapitel 7 Resultat - intervjuundersokningen
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8

Slutsatser och diskussion

8.1 Inledning

De huvudsakliga slutsatser som kan dras fran kapitel 6 Resultat - restider i Skane och kapitel
7 Resultat - intervjuundersokningen presenteras kortfattat nedan. Slutsatserna fran de bada
huvuddelarna, se figur 8.1, diskuteras i kapitel 8.3 Diskussion av resultat.

Kéanda >

Provning av Restider i
samband samband

Skane
Syfte ﬂ Litteratur-
studie
Kvalitativa ) Genererade Prowning av
intervjuer %’

hypoteser hypoteser

Figur 8.1 Position i arbetsgangen

8.2 Slutsatser

Du huvudsakliga slutsatserna fran kapitel 6 Resultat - restider i Skane och 7 Resultat —
intervjuundersokningen presenteras nedan. Notera att restidstolerans &ven fortsatt definieras
som den faktiska restiden. Slutsatserna kan ocksa forklaras av bakomliggande variabler,
nagot som dock inte har undersokts.

Slutsatser fran kapitel 6 Resultat - restider i Skane
» Frekvensen resande till arbete och utbildning avtar enligt Resvanor Syd 2007 med
en Okande restid, med ett icke-linjart monster.

 Skane skiljer sig i manga avseenden fran nationella férhallanden, exempelvis vad
géller utbildningsresor och bilpendling.

* Restidstoleransen skiljer sig mellan drendena arbete och utbildning.

« Skillnaden i restidstolerans mellan konen i Skane &r ej pataglig; dock ar skillnaden
tydligare ndr drendet utbildning undersoks separat.

* Restidstoleransen for arbets- och utbildningsresor med bil respektive kollektivtrafik
skiljer sig tydligt at.

 Kristianstad och Malmd, som bada utgor centralorter, i sin respektive LA-region,
har ett atskilt restidsmaonster.

* Vid kontroll av villkoret "restid 45 minuter” med konfidensintervall i Resvanor Syd
2007 rader signifikanta skillnader mellan alla de urval som jamforts (med en viss
konfidensgrad), med undantag for arbetsresor jamfort med avseende pa kon.

Slutsatser fran kapitel 7 Resultat - intervjuundersokningen

 Restidstoleransen for arbetsresor minskas inte av att familjesituationen forandras pa
grund av barn

 Personer med barn i hushallet anvander bilen for resor till arbetet i hogre grad én
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andra

* Det forekommer tydliga skillnader i restid mellan mdn och kvinnor om man
kombinerar kén och utbildningsniva.

» Hogutbildade mén pendlar en langre tid an hégutbildade kvinnor i Skane, for
lagutbildade i Skane &r fallet motsatt

* Arbetstagare tenderar att "vilja" ha en restid, om &n liten, till arbetet

* En hogre turtdthet i kollektivtrafiken innebdr en positiv utveckling for
kollektivtrafikens marknadsandel

8.3 Diskussion av resultat

Har diskuteras vara resultat fran kapitel 6 och 7 och relateras till vedertagen kunskap, som
presenterades i kapitel 4 Bakgrund. Dessutom behandlas véra resultats giltighet och idéer till
fortsatta studier presenteras.

Validitet, reliabilitet och representativitet

Begreppet validitet, som definierades i kapitel 5 Metod och material &r viktigt vid analys av
databasmaterialet. Om ett material eller ett resultat har hog validitet s& mats det som var
avsett att mata. Restidstolerans ar ett kvantitativt matt, som saknar en strikt definition.
Darfor valde vi att definiera restidstolerans som den tid manniskor de facto reser, se kapitel
5.3 Kvantitativ metod. Med utgangspunkt fran detta kan begreppet validitet tudelas:

(1) Att vi mater var egen definition av restidstolerans pa rétt satt, alltsd med hjélp av
Resvanor Syd 2007 och RES 2005-2006. Validitet (1) beror av reliabiliteten och
representativiteten i databasmaterialet.

(2) Att den definition vi mater ocksa Gverensstimmer med fenomenet restidstolerans
verkliga betydelse, att ménniskors faktiska resande tydligt korrelerar med deras
restidstolerans. Validitet (2) beror av var definitions riktighet.

Examensarbetets grad av validitet (1) beror alltsa pa reliabiliteten i databaserna Resvanor
Syd 2007 och RES 2005-2006 samt hur vi hanterar det databasmaterial som vi valjer ut.
Eftersom respondenterna sjdlva anger den start- och sluttid deras respektive resor har
domineras materialet av restider med jamna 5-minutersintervall. Dessutom beror kvaliteten
pa restidsdata av respondenternas formaga att ange korrekt restid, dar exempelvis de som
reser kollektivt ska rakna in vantetid och tid for transport till hallplats. Vart resultat bygger
med andra ord pa att respondenterna i Resvanor Syd 2007 har noterat tiden for hela resan
(d6rr-dorr), annars blir jamforelserna mellan fardmedel ej restidsméssigt rattvisa. Vad géller
databasernas representativitet antar vi att det stora antalet respondenter for bada
resvaneundersokningarna gor att slutsatserna dr generella. Reliabiliteten i de bégge
databaserna ar avhangig den metod vi anvéant for att berdkna restid. Det forutsatts att
metoden vi anvant ar gangbar i bada databaserna. Vad galler RES 2005-2006 anvéands ju
inte den bast lampade programvaran, vilket kan paverka reliabiliteten i var utdata.

Vad galler validitet (2) stammer var definition, manniskors faktiska resande, ganska val pa

ett makroplan - och det 4r ocksa det enda matetal som gar att anvanda. Levinson (2008)
trycker ju dock pa att toleransnivan per definition ligger Gver den faktiska restiden,
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eftersom en pendlare inte skulle tolerera en restid som ligger runt toleransnivan. Vi kan
dock ej kvantitativt séga hur denna riktiga tolerans forhaller sig till den faktiska restiden.
Nar man vager in de kvalitativa data vi har skonjs ocksd den komplexitet som
restidstolerans har pa en individniva. Nagra av de intervjuade svarar att deras tolerans ar
likvardig med deras nuvarande restid medan andra svarar att toleransen ligger 6ver deras
nuvarande restid.

Pa grund av databasmaterialets Gverrepresentation av vissa restidsvarden ar det svart att
ringa in var det kritiska restidintervallet ligger. Dock tyder de redovisade frekvens-restid-
sambanden och kontrollen av andelen under 45 minuter, se kapitel 6.9 Kritiska
restidsintervall, pa att det kritiska intervallet skiljer sig med avseende pa bland annat kon,
drende och fardmedel.

Intervjuundersdkningen

Intervjuundersokningen ar kvalitativ och speglar endast de 13 personer som &r intervjuade.
Det innebdr att om deras tankar skiljer sig vasentligt fran den genomsnittlige pendlaren
speglar inte analysen de faktorer som &r viktiga for den genomsnittliga pendlaren. Vi har
forsokt att tacka in de olika utbildningsnivaer, kon, och familjesituationer som kan
forekomma bland pendlare men har inte gjort nagot ansprak pa att de inbordes skall spegla
den andel som respektive faktor har. Det & mgjligt att vissa intressanta omraden har
forbigatts eftersom de inte forekommit bland intervjuerna. Vi har inte tackt in samtliga
fardmedel (gang- och cykeltrafik saknas); detta kan eventuellt forklaras med att den
egentliga definitionen av pendling ar att den korsar en kommungrans och det innebar langa
avstand som troligtvis &r ovanliga att cykla eller ga. Vi har ocksa haft som mal att jamfora
tidsanvandning mellan kollektivtrafik och bil. Det ar dock fortfarande svart att avgora
intervjuundersdkningens validitet - att vi méter vad vi avser att méata. Men med precis som
fallet &r med representativitet for kvalitativa intervjuundersdkningar ar det ej mojligt att
helt uppfylla ett validitetskrav.

Det finns flera undersokningar med hansyn till kon, utbildningsniva, och familjesituation
sam hade varit intressanta att gora. Till exempel hade det varit mycket intressant att studera
kon i kombination med familjesituation och kolla hur pendlingsmonstret fordelar sig
mellan mammor och pappor. En av hypoteserna i kapitel 7.4 Prdvning av hypoteser
behandlar hur pendlingen forandras pa grund av barn men gor ingen skillnad mellan man
och kvinnor eftersom det dr utanfor ramen fOr hypotesen, se resonemanget kring
avgransningar under inledningen av kapitel 7.4 Prévning av hypoteser.

| en av hypoteserna, i kapitel 7.4 Prévning av hypoteser, som behandlar marknadsandelar for
olika turtdthet i kollektivtrafiken anvands framst strackan Malmd-Lund som exempel.
Detta beror pa att det ar en strackning med mycket trafik som vi sjalva har erfarenhet av.
Strackan Malmd-Lund &r var bra att jamféra med dels darfor att vi kéanner till strackningen
val samt att den genererar ett stort urval att jamféra med i Resvanor Syd 2007. Ingen annan
strackning har 6ver 1 000 resor i Resvanor Syd 2007.

En del fragor kring vardering av restid har dykt upp under intervjuerna men det finns
tyvarr en del som forblir olosta. Ett exempel dr att vissa intervjuade personer svarat att de
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maste ha en stor marginal for att passa viktiga tider eftersom tagtrafiken ar opalitlig ur ett
punktlighetsperspektiv, se kapitel 7.3 Analys och sammanstéllning. Fragan ar hur en hogre
marginal egentligen ska varderas; det kan till exempel inte rdknas som véntetid, ty om téget
ankommer i utsatt tid gar det anda att genomfora normala arbetsuppgifter den tid man har
tillgodo pa arbetsplatsen. Trots detta ar en hogre marginal nagot som ar obekvamt och
darfor borde ge ett straffpalagg. Dock har ASEK nyligen arbetat fram monetara véarderingar
av turtithet och forseningstid for kollektivtrafik, men inte nagot motsvarande for hogre
marginal pa grund av osékra restider, se kapitel 4.4 Vardering av restid. Ur ett hela resan-
perspektiv kanske eventuell tidsmarginal borde inkorporeras i denna totala restid. Detta
skulle dock sla orattvist mot personer som har och inte har majlighet att arbeta under
flexibla arbetstider. Vi ser garna att detta omrade undersoks eftersom det &r nagonting som
enligt intervjuundersokningen &r ett problem som upplevs av personer som pendlar idag.

Intervjustudien har delvis berort situationen for de som veckopendlar, &ven om ingen av
respondenterna dr en regelratt veckopendlare. Kunskapen om veckopendlare och deras
tankar om restid ar ett relativt outforskat omrade, dven i redan férekommande forskning. |
figur 4.11 pavisas att reslangden for resor till arbete &r ungefar dubbelt sa hog pa sondagar,
vilket skulle kunna vara en indikation pa fenomenet veckopendling. Detta har vi dock gj
utforskat narmre.

Tidsgeografi

Vad som tydligt pavisas i intervjuanalysen, framforallt vad géller de intervjuade
langpendlarna (restid > 60 min, enkel vég), ar hur starkt en individs tidsbudget paverkas av
aktiviteten pendling. Flera av intervjupersonerna berattade att det ar svart att planera in
ytterligare vardagliga aktiviteter nar en sa stor del av tidsbudgeten gér at till att ta sig till
arbetet; darmed kan exempelvis en hobbyaktivitet pé fritiden bli ett havererat projekt. Aven
om arbetet vanligtvis ar en fast aktivitet i bade tid och rum, ar den for manga en flexibel
aktivitet; till exempel om man sjalv kan styra sin arbetstid och om man har valet att utféra
sitt arbete i exempelvis bostaden.

| kapitel 4.7 definierades tre faktorer inom tidsgeografin som begransar individers méjlighet
att deltaga i aktiviteter (enligt Miller, 2005):

1. mojligheten att anvanda tid till rorelse i rummet, dvs. tillgang till transportmedel

2. behovet av att deltaga i aktiviteter med andra individer under en viss tid (till
exempel ett mote), som hindrar deltagande i aktiviteter med annan lokalisering

3. offentliga och privata aktdrers mandat att minska mojligheten for aktiviteter i
tidrummet (till exempel gated communities, kbpcenter)

Faktorerna (1) och (2) har bada berorts i analysen av intervjuerna. Manniskor som ska ta sig
till arbete eller utbildning behover tillgang till transporter. De pendlare som intervjuats har
tillfragats om de gor nagot speciellt nar de tar sig mellan aktiviteterna bostad och arbete. En
del valjer att dgna resan at arbetsuppgifter, vilket da implicerar att faktor (1) skulle kunna
omformas till "mojligheten att anvénda tid till aktivitet och rorelse i rummet”, det vill séga
att en individs mojlighet att deltaga i en aktivitet ocksa ar avhangig mojligheten att
kombinera en resa dit med en forberedelse infor aktiviteten. Exempelvis kan ett mote
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behdva forberedas pa taget dit. Detta resonemang leder in pa faktor (2). Nagra av de
intervjuade uttryckte frustration over att langpendling gor det svart att planera in
fritidsaktiviteter och att det ar valdigt svart att forbereda sig for oplanerade aktiviteter som
dyker upp.

Regionfdrstoring och restidstolerans

En grundl&ggande premiss for analys arbets- och utbildningsresor i Sverige ar det faktum att
den genomsnittliga resldngen historiskt har Okat mycket mer &n restiden. Dessutom
tenderar den sammanlagda tid som en individ lagger pa resor halla sig konstant kring 70
minuter per dag och under det senaste decenniet har den genomsnittliga arbetsresan bara
blivit nagra minuter langre, se kapitel 4.2 Restid. Vi transporterar oss alltsa allt langre under
en dag, men fortsatter att gora det pa ungefar samma tid. Resultatet blir att en individs
vardag breder ut sig Gver ett storre geografiskt omrade, utan att restiden inkraktar alltfor
mycket pa andra aktiviteters tidsefterfragan. Dock har vi ej jamfort hur reslingden och
restiden for arbetsresor i Skane historiskt har forandrats. Vi forutsatter att skanska
arbetstagare foljer den nationella utvecklingen, det finns inget resultat som vi hittat som
skulle tyda pa att reslangden minskar.

Om det nu existerar en restidstolerans pa makroniva, som de flesta méanniskor inte
overskrider, kommer kanske framtidens utveckling vara att den genomsittliga restiden sakta
fortsatter att oka, utan att det kritiska intervallet ej forandras. Med andra ord kommer da en
storre andel ha en restid till arbete eller utbildning inom intervallet 30-60 min. En
alternativ utveckling 4r att Skdne med resten av Oresundsregionen far det restidsmaonster
som exempelvis Stockholm har. Medianrestiden dr 35 minuter for arbets- och
utbildningsresor till och fran Stockholms kommun, som kan jamféras med det betydligt
kortare 24 minuter for resor till och fran Malmé kommun.

Att jamfora restiderna mellan regionerna Skane och Stockholm &r & andra sidan
problematiskt att gora utan att ta hansyn till geografiska forhallanden, ur flera perspektiv.
Restidsgraferna i kapitel 6 Resultat - restider i Skane ser ut pa ett visst satt, dels for att
restidstoleransen avspeglas i statistiken, men ocksa for att man exempelvis i sydvastra Skane
nar ett antal orter pa en viss tid. | kapitel 6.8 Kommuner visades att medelrestiden for
arbets- och uthildningsresor till och fran Malmé ar patagligt hogre an vad den dar i
Kristianstad. | restidsgrafen, figur 6.10, verkar restiden 45 minuter dominera for Malmo,
medan det dr 30 minuter som &r avvikande for Kristianstad. Forklaringen till dessa faktum
dr inte bara att Malmds dag- och nattbefolkning har en hogre tolerans &n Kristianstads,
utan antagligen framst for att Malmo &r en storre stad och for att det finns betydligt fler
malpunkter inom stadens naromrade. 1 Malmo finns det ocksa en betydligt béttre och
tatare infrastruktur for bade kollektivtrafik och bil. Manniskor reser pa ett visst stt, pa en
viss tid, delvis pa grund av att det &r infrastrukturmassigt och geografiskt mojligt. Darmed
ar ocksa restidstoleransen for Skane avhangig dessa forutsattningar.

8.4 Avslutning

Det kan alltsd konstateras att restidsmonstret delvis foljer de icke-linjara monster som
presenterades i kapitel 4 Bakgrund. Dock maste detta konstaterande relateras till framforallt
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databasmaterialets reliabilitet och de geografiska och planeringsméssiga forutsattningar som
Skane har.

Det kan ocksa konstateras att restiden ar en central faktor vid val av arbete och bostad,
vilket framkom framforallt i intervjuundersokningen. Den tid som en individ lagger ner pa
resande till och fran arbete eller utbildning styr ocksa den Gvriga vardagen. Om man
pendlar 3 timmar per dag fordndras livssituationen patagligt. Det &r darfor viktigt att man
kan lita pa att den forvantade restiden ocksa blir den faktiska. Att félja det hollandska
exemplet, med ett inférande av det transportpolitiska malet "sakra restider" skulle kunna
vara en vég att ga.

Var férhoppning r att restider i framtiden kommer att kunna analyseras noggrannare och
att da de resultat som kan kvantifieras utgor ett battre underlag till planering av exempelvis
kollektivtrafik. Det vore ocksa Onskvart att en regions faktiska restider tydligare kan
relateras till fenomenet restidstolerans - bade pa makro- och individniva. Det vore ocksa
intressant att se om en dkad punktlighet och turtathet samt en stérre mojlighet att utfora
aktiviteter under resa kommer att ge en hogre restidstolerans for kollektivtrafik.

Till sist hoppas vi att de resultat vi tagit fram, presenterat och diskuterat i detta
examensarbete kommer att vara till nytta for Skanetrafiken och aven for vidare studier.
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Bilagor

Bilaga 1: Intervjuguide

Vad jobbar du med? Heltid/deltid?
Utbildning?

Kon?

Alder?

Var bor du?

Civilstand?

Familjesituation?

Antal personer i hushallet?

Antal barn? Vem hamtar/lamnar pa dagis?

Korkortsbehorighet? Hur lang tid tar det?

Hur reser du till jobbet idag?

Hur ser din pendlingssituation ut?

Tror du att du skulle ha olika tidstolerans beroende pa hur manga ganger i veckan du
pendlar?

Ser du pendlingen som en tempordr eller permanent del av ditt arbete/din karridr?

Finns det nagon grans for restid du anser vara maximal?

Foredrar du att pendla langre tid/strdcka under vissa dagar i veckan eller hade du hellre
pendlat kortare tid varje dag?

Hur lang tid tar ren normal arbetsresa fran dorr till dorr?

Hur ser en normal arbetsresa ut (arenden pa véagen)?

Har du mojlighet att arbeta eller utféra andra drenden under resan?

Brukar du 4gna dig at arbetsuppgifter nar du pendlar? Kan du tillgodorakna dig denna tid?
Ar restiden en viktig faktor i ditt val av arbete?

Den tid du agnar at att ta dig till arbetet, hur hade du anvént den tiden till arbete eller fritid
om du inte pendlat?

Om du inte hade kunnat vilja det fardmedel du idag anvander hade du da anda valt att
pendla?
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Bilaga 2: Intervjumaterial

Intervju 1

Datum: 12 sep

ID: P1

Kon: Kvinna

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Gift med man utan barn

Utbildning: Magisterexamen och antagen till doktorandutbildning
Anstéllningsform: Universitetsadjunkt

Arbetssituation

Arbetar 60 % i Vaxjo och haller pa att starta upp ett eget foretag som i dagslaget inte
bedriver nagon verksamhet. Arbetar i Vaxjo onsdagar och torsdagar och hyr ibland ett rum
genom universitetet for 250 kr/natt. Pendlade tidigare 100 % men slutade pa grund av att
det var for jobbigt. Pa fragan om hon ser pendlingen som temporér eller permanent svarade
hon: "Jag har jobbat ddr sen 2001". | framtiden kommer hon dven att pendla till Kalmar.
Detta kommer att ta cirka 1h 10 min mer.

Pendlingssituation

* Restid dorr till dorr tar 2h 15 min. Bor 7 minuters cykelvag fran tagstation.

 Resmgjlighet finns varje halvtimme da hon kan vélja Oresundstag varje heltimme
och X2000 varje halvtimme.

* Har tidigare haft olika former av manadskort. Hon kénner till ett SJ-kort for 1800
kr/manaden som galler for 2 kl pa X2000 samt ett SJ-kort for 2500 kr/manaden
som galler for 2 kl p& X2000 samt 1 ki pd Oresundstagen. Nu kops biljett for varje
resa. X2000 Lund-Alvesta kostar 95 kr och Oresundstég Lund-Véxjo kostar 130 kr.

«  Om man tar X2000 halv sju pa morgonen finns en direktbuss till arbetsplatsen men
inte pa dvriga avgangar. D4 kravs bussbyte i Vaxjo. Oresundstagen gar till Vaxjo
men dven da krévs byte till buss eftersom det ar cirka 7 kilometer mellan Vaxjo C
och arbetsplatsen.

* Vid missat tag valjs bilen som fardmedel.

« Brukar undvika Oresundstaget kl 07:02 eftersom det ofta ar fullt och forsenat.
Detta beror pa ett stort antal pendlare till IKEA.

« Maojlighet att jobba pa taget finns, men oftast lases privat litteratur istallet.
Arbetsplatsen ger inget extra for langa restider men som larare finns majlighet till
forberedelsetid pa taget. Tidigare fanns formaner fran arbetsgivaren for de som hade
lang restid till arbetet. Detta finns inte langre.

lakttagelser
« Manga sover pa tagen.
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* Man blir trétt av att pendla.

Ovrigt
 Tycker om att ta lasa och ta det lugnt pd morgonen, vilket & mojligt pa tget. Hade
hon inte pendlat hade hon antagligen dgnat samma tid at att lasa hemma.
* Reste tidigare utan marginal men idag ar beteendet dndrat och god marginal finns.
 Har funderat pa att arbeta i Lund, trivs annars bra i Vaxjo.

Citat
"Det tar lika lang tid att kora som det gor med cykel-tag-buss."

Intervju 2

Datum: 12 sep

ID: P2

Kon: Kvinna

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Gift med man med utflyttade barn
Utbildning: Universitet

Anstallningsform: Forskare

Arbetssituation

Ar anstélld pa heltid i Vaxjé men behover inte pendla varje dag. Arbetade vecka 37
mandag, onsdag och fredag i Vaxjo. I snitt 2-3 dagar/vecka i Véxjo. Vid arbete i Véxjo tva
dagar i rad eller mer &r det i princip alltid 6vernattning pa orten. Har idag en
arbetssituation dar arbetstider i Véxj0 bestdms av arbetsgivaren. Skall eventuellt byta tjanst i
Vixjo i framtiden och skall da forsoka driva igenom krav om fasta tider, exempelvis méan-
ons eller ons-fre. | sa fall skulle bara en resa till Vaxjo och en hemresa i veckan genomforas.
Idag &r det omojligt att ha fasta veckoaktiviteter pa kvallstid. Arbete under tagresan
genomfors regelbundet. En forutsattning for detta ar tillgang till tagets tysta avdelning.

Pendlingssituation

* Resan tar 1h 40 minuter plus tid for bilresa fran bostaden till Lund C. Total restid
fram och tillbaka &r ungefar 5 h mellan bostaden och arbetsplatsen.

* Far av sin respektive skjuts till Lund C vid resa till Vaxjo. Om majligheten saknas
kors samma stracka med egen bil. Bussarna gar inte att lita pa pa morgonen da
manga gymnasieelever aker och bussarna kan vara overfulla eller forsenade. Det
hade varit for dyrt att kdra bil hela vagen.

 Har SJ-kort som inte galler for X2000 vilket innebar att det bara finns tag 1 gang/h
att vélja bland.

* Reser idag med 10 minuter marginal. Vid forsening kontaktas drabbade studenter i
Véxj6 och forvarnas om forseningen.

lakttagelser
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* Flera personer pendlade dagligen samma stracka.

» Stor planering kravs for att klara pendlingen och mail som "Du dr kallad till méte
pa onsdag" kan forstéra hela planeringen.

« Om tjansten hade inneburit heltid i Vaxjo hade det inte gatt. "Da flyttar man."

« Kuvillen innan en Véxjoresa forbereds frukost. Val pa taget konsumeras frukost och
dagstidning fram till Ho6r, darefter genomfors arbete i from av att lasa rapporter
som handleds eller skall examineras.

* Pendlingsfaktorn dr stor och forflyttning till Malmo har 6vervégts.

 Pendlingen ger negativa sociala konsekvenser da kamrater kan fa for sig att det inte
gar att ses pa grund av arbete i Véaxjo trots att tjansten idag innebar mer tid hemma
an tidigare anstéllningar.

¢ Malmo-Helsingborg hade varit en hallbar pendlingsstracka. Dock har
intervjuobjektet rotter i Helsingborg vilket kan paverka svaret.

» Hade aldrig tolererat pendling till Kalmar.

 Den jobbiga pendlingen underléttas av att manga kollegor befinner sig i samma
situation. Det finns en gemenskap i att traffas pa perrongen.

+ Den ekonomiska skillnaden &r marginell. Aterbetalning av resekostnad,
bostadsbidrag samt minskade kostnader for bilresor.

* Forstar inte hur personer med hemmavarande barn klarar av att pendla.

Citat
"Jag akte fram och tillbaka éver dagen idag sa jag ar trétt...det kdnns som att vara pa sjon."
"Det ar logistik, om man gldmmer nagot finns ingen mojlighet."

Intervju 3

Datum: 16 sep

ID: P3

Kon: Kvinna

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Gift med man och har "stora barn™ boende hemma
Utbildning:

Anstéllningsform: Forskare

Arbetssituation

Bor i 6stra Skane. Arbetar just nu halvtid inom akademin, undervisar 10 procent pa Véxjo
universitet, pendlar séllan till V&xjo, pendlar Lund-bostaden 3-4 dagar/vecka, arbetade
heltid pa Vaxjo 2002-2003 (1,5 &r). Hon har majlighet att valja halvtid inom akademin
eftersom hon ar forfattare pa halvtid. Arbetar en del hemifran.

Pendlingssituation
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* Pendling till Vaxjo, restid 2 h 45 min enkel vag, minst 2 byten (Héssleholm, Véxjo,
eventuellt Alvesta).

* Pendling till Lund, restid cirka 1 h 30 min, 3-4 dgr/vecka bostaden-Lund, upplever
det som ok eftersom hon slipper byta tag (dock byte till anslutningsbuss).

« Aker buss inom hemorten, ibland skjutsar hennes man till/frén bostad, gér ej garna
till/fran jarnvagsstationen.

* Har ibland akt bil till Vaxjo, restid 1 h 30 min enkel vag, hennes man kor och hon
kan l&sa jobbgrejer.

¢ Om taget till Hassleholm &r forsenat pa hemvagen maste hon vanta 50-55 min.
"Det ar néstan sa jag spyr.”

« Sitter i tyst kupé — "mycket socialt liv pa tagen” — jamfort med pendeltag i
Stockholm.

 Handlar ibland i hemorten pa hemvégen, aker buss inom hemorten.

* Undviker bil, “dyr bensin”.

* Hennes arbetsplats positiv till pendling.

« Pendlar hellre an flyttar fran den nuvarande bostaden.

Kostnad
Skanekort 990 kr + resorna till Vaxjo ca 350 kr/resa. Beroende pa hur manga ganger hon
reser till Vaxjo sa kan det bli 1350- 2000 kr/manad. Tycker att det ar for dyrt.

Intervju 4

Datum: 17 sep

ID: P4

Kon: Kvinna

Kdorkort: Nej

Tillgang till bil: Nej

Familjesituation: Gift med man, har inga barn hemma
Utbildning: ?

Anstéllningsform: Larare

Arbetssituation
35-procentig fast tjanst pa VXU sedan 2005, inblandad i 3 utspridda kurser. Har en egen
firma i Malmo. Har tidigare jobbat pa MAH. Bor i Malma.

Pendlingssituation
* Pendlar Malmo-Véxjo 2 ggr i veckan under perioder da hon har kurser.
» Sover ibland hos bekant i Vaxjo, for dyrt med annan sorts dvernattning.

« Bokar enskilda resor till VXU, klagar pa att SJ-priserna gatt upp (250 kr t/r forr, nu
400 kr), vissa manader hade kanske ett manadskort I6nat sig .

« Klarar logistiskt att pendla, har ej rakat ut for plotsliga ataganden pa VXU, som hon
inte kan planera.

 Cyklar fran bostad i sodra Malmo till Malmo C, aker tag 5:48 till Vaxjo, framme pa
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VXU cirka 8:00.
« Ater ofta gratis kaffe + medhavd mat nér hon kommer till VXU.
« Sover ofta pa taget dit och hem, jobbar sallan pa taget.
* Ser inte tagresan som en forlust av tid.
» "Jag behdver titta ut genom fonstret och gora ingenting, det &r som avslappning.”

 Hade inte klarat heltidsanstéllning pa VXU med pendling, troligtvis heller inte 3
dgr/vecka.

» Har pendlat till Kristianstad heltid, upplevde det som jobbigt.
 Pa hemvagen maste hon ibland byta tag.
» Valde jobbet for att det var en chans som séllan dyker upp.

* Ser arbetet pa VXU som nagot permanent, ett komplement till verksamheten i
Malmo.

* Skulle &nda inte kort bil, &ven om hon hade haft korkort.

» Veckopendling hade varit ok om hon hade jobbat heltid, dock inget 6nskvért.

* Sitter i tyst kupé.

 5:48-taget: glest med folk.

« Har mojlighet att planera sina egna arbetstider pa VXU.

* Inte sa manga av hennes elever pendlar, i princip alla vill ha och far lagenhet i
Véxjo.

» Buss finns inte, hade varit ett alternativ om billigt.

* Séger att det finns dagpendlare Malmo-1KEA Almhult.

Intervju 5

Datum: 25 sep

ID: P5

Kon: Man

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Bor ensam
Utbildning: Civ ing
Anstéllningsform: Heltid, tills vidare

Arbetssituation
Jobbar i Greenland pa Sony Ericsson i Lund, bérjade dar 2004, da timanstalld, nu
tillvidareanstalld. Bor i Helsingborg.

Pendlingssituation
* Bor i Helsingborg - ndra Knutpunkten.
* Pendlade med bil innan, men det blev for dyrt.
« Pendlar nu med tag och lokalbuss.
 "Skont att koppla av pa tag."
 Har mérkt att det nufértiden blivit forseningar och trangre pa tagen.
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 Vanligast: 8:00-8:52 fran dorr till dorr, aker taget 8:10.

* 166 i Lund ofta extrabussar.

« Dalig trafiksituation vid Lund C.

* Ser sin pendlingssituation som permanent just nu, men inte hela arbetslivet.

 Max 60 min restid! Okar dock sin tolerans vid fler férméner, kanske 1 h 45 min.

* For kort tagtid for att jobba under resan.

» Kan tanka sig 10 min langre restid om Sony Ericsson flyttar.

* Vill gj pendla 2 h enkel vag for 10 000 kr hogre 16n.

 Hade varit mer produktiv pa fritiden om han hade pendlat kortare tid.

* Stressigt att bilpendla, drygt 40 min enkel vag.

» Han letar inte bostad ndrmre arbetsplatsen.

« Overvager att jobba i Helsingborg.

 8:10-taget ssmmankopplas i Helsingborg - ger forseningar.

* Han &r hemma kl 18 normal dag.

 "Nan ska hdamta och lamna barn."

* Far inga speciella pendlingsformaner fran Sony Ericsson.

 Tagen gar med ungefar halvtimmestrafik.

 Har en idé om att anordna egna platser pa tagen for pendlare mellan Lund och
Helsingborg.

* Undviker ej att pendla i rusningstid.

ket ingen pa Sony Ericsson som arbetar pa taget.

 Anvénder Skanekortet 990 kr/man.

* Svart att samordna samkorning med bil eftersom man har flextid.

 Upplevde tagpendling som smidigare innan nér farre reste.

« Tror att den stora tdgokningen beror pa férandrat bensinpris.

* Flygresor innebdr mycket extra tid.

Intervju 6

Datum: 25 sep

ID: P6

Kon: Man

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Bor med fru och tre barn
Utbildning: Civ ing

Anstéllningsform: Heltid, tills vidare

Arbetssituation
Jobbar pa Sony Ericsson Glasgow.

Pendlingssituation
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Frun hemma med barn just nu, han ldmnade innan barn till férskola.

Styr sina arbetstider sjalv.

Viktigt att vara i tid till [lAmna/hdmta forskola.

Pendling med bil bostaden-Sony Ericsson tar 30 min (28-35 min).

Pendlingstid varierar pga trafik och parkering.

Nya jobbet ger 10 min langre pendlingstid enkel vdg, jobbade i annan del av Lund
innan, bytte jobb frivilligt.

40 min kortid enkel vdg, upplevs som smartgréns.

Kan tdnka sig langre tid om det géller landsvégskorning.

+ 20 min restid enkel vdg pga forskola.

Pendlingssituationen permanent.

Det finns buss fran bostaden till Lund.

Bilpendlade innan fran Malmo.

Upplever inte att livssituationen paverkas markbart av pendlingen.

Familjen har tva bilar, stora med barnséten, frun bilpendlade innan 40 km enkel
vag.

Om pendla med kollektivtrafik maste han cykla till forskola, kan dock bli positivare
om det i framtiden gar tag Lomma-Lund.

Med buss: bostaden - Lund C 50 min + buss i Lund 20 min.

Séger att han sparar 1% h/dag pa att bilpendla.

Bréanslekostnad: 40 kr/dag.

Han kan ténka sig att pendla langre tid for hogre 16n.

Om Sony Ericsson flyttar 10 min langre bort sa ar det anda ok.

Han ser 60 min enkel vag som en maximal grans. "Sinnet sager ifran."

"Nu l&gger jag for mycket tid."

Kan definitivt tdnka sig att pendla langre med kollektivtrafik om han kan arbeta
med ersdttning pa taget.

Han pendlade med tag nér han studerade, men fick da ofta sta.

Tycker att man hinner anvinda dator pa tag - om man far sittplats, inget vidare att
anvanda internet, men man kan jobba offline.

Hans fru bytte jobb for att slippa pendla till sin arbetsplats (40 x 2 km).
Han tycker att fragorna ar intressanta, exempelvis vad galler miljo.

Frun aker 7:00, han 7:50.

Hon jobbar deltid, han heltid.

De samakte innan - svart att samordna nu nar de jobbar olika tider.

Om E22 byggs om (dubbelfilig, med kringfarter) vill han flytta till Tollarp, da 45
min enkel vag till Sony Ericsson.

Han saknar en satsning pa ostra Skane.

Om forskola fanns vid Sony Ericsson skulle han tycka det vore roligare att
bilpendla, eftersom han da har sallskap.

Han skulle da kunna jobba langre utan daligt samvete - dock opraktiskt for hans
fru.
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« Man far jobba hemma som anstélld pa Sony Ericsson, men det ar inte riktigt socialt
accepterat.

* Det & miljovénligare att jobba hemma, men han skulle jobba hemma for att lattare
kunna fokusera pa en viss uppgift.

» Hemarbete bra for ekonomin och miljon som han ser det, men ens karridrchanser
minskar.

* Varje anstalld pa SE jobbar hemma ungefar 1 gang/manad.

» Mycket telefonmoten pa SE, men de har inte ersatt fysiska méten.

Citat
"Vi (anmarkning: P6 och hans fru) har tva stora bilar eftersom det ar lattast med tanke pa
barnen."”

Intervju 7

Datum: 29 sep

ID: P7

Kon: Kvinna

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Bor med man och har 3 utflugna barn
Utbildning: 7??

Anstéliningsform: Heltid

Arbetssituation

Anstélld inom Malmé kommun, kan flexa hur hon vill och aven jobba hemifran, vilket &r
accepterat pa arbetsplatsen och OK for chef. Det gar utan problem att lagga till arbete
hemifran pa flextiden. Har arbetat dér sedan 1995.

Pendlingssituation

 Samaker med bil fran Lund. Maken kér och slapper av vid hennes arbetsplats for att
sedan kora vidare till sin arbetsplats.

« Parkeringsmojligheterna ar komplicerade vid arbetsplatsen da P-skiva finns och det
galler max 2 timmar.

* Restiden ar langst pa mandagar och minskar under veckan och det flyter ganska bra
pa fredagar.

 Snitttiden dorr-dorr ar 25 men varierar mycket. Snabbaste & 8 minuter.

 Pa morgonen brukar traning ske. Da &r det en promenad till gymmet och maken
hamtar sedan upp vid gymmet och kor vidare till arbetet. Traning sker cirka 3
ganger per vecka.

 Har tidigare akt buss nar makens arbetstider inte passade dverens. Med buss hinner
man inte trana men man far promenera fran hallplatsen.

+ Med bil sker saméakning 8:00 till 8:10 pa grund av makens arbetstider. Nar buss
valjs som fardmedel lamnas hemmet 6:30.
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« Bilen &r i dagslaget det billigaste alternativet, speciellt da maken behover bil i
arbetet.

 Under resan sker inget arbete utan det lyssnas pa radio och pratas.

* For resan idag finns ingen hogsta toleranstid. Det finns manga stopp och man far
vara beredd att resan tar lang tid emellanat. Problem uppstar oftast inne i Malmo
eller Lund.

* Det ar irriterande nar det gar i 80 km/h pa motorvagen.

« Star for sin bilkérning och upplever en miljofundamentalism som anses vara
overdriven. Vill se en utbyggnad av vagnatet som hon anser vara
underdimensionerat.

 Har arbetat en sommar i H66r dar pendlingen tycktes vara valdigt lang. Under
denna period hade hushallet tva bilar.

* Under barnens uppvaxt fanns bade forskola och skola i bostadskvarteret sa
tidspusslet var enkelt jamfért med manga andra familjers situation.

» Kan ténka sig att pendla upp till en timme enkel v&g till arbetet.
» Uppskattar fritid och ser traning som viktigt.

* Anser att det maste vara mojligt att kopa biljetter pa bussarna.
* Vill bredda vagarna i Malmo da de "idag ar underdimensionerade".

Intervju 8

Datum: 29 sep

ID: P8

Kdn: Kvinna

Utbildning: Master bibliotek- och informationsvetenskap
Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Man, 3 barn (ej forskolealder)

Yrke: Bibliotekarie, Malmo Stadsbibliotek

Hemort: HOOr

Arbetssituation
Jobbar heltid som bibliotekarie. Jobbade innan deltid i flera ar, blev dock sa mycket évertid
sa att det var lika bra att ga over till heltid. Jobbar heltid sen 5-6 ar.

Pendlingssituation
* Pendlar H66r-Malmo, oftast med tag.
* Flyttade till H66r 1991 och har pendlat till Malmd sedan dess.
¢ Restid: sammanlagt 50-60 min (4 min gang HA6r, 40 min tag, cirka 10 min cykel
till arbetet).
» Kan ténka sig pendla langre, exempelvis till Képenhamn.
* Vill inte flytta fran Hoor.
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*  Om hon hade haft kortare restid tror hon att hon hade haft en aktivare fritid.
« Jobbar hemifran nagon gang per manad.

 Ar hemma 18:00 en vanlig dag.

« Bil ar ett krangligare pendlingsalternativ och hon sparar inte tid.

* Tycker att 990 kr/méanad (Skanekort) ar smartsamt dyrt.

 Hennes man bilpendlar oftast med deras miljobil, men de turas ocksa om att
anvanda hennes Skanekort.

» Med tanke pa bilens laga forbrukning ar det pa gransen till for dyrt att pendla
kollektivt.

* Anvénder oftast bilen pa helger - for dyrt med tagbiljetter for hela familjen.

* Néstan 80 kr for en enkelbiljett H66r-Malmo.

« Dock: om de ska pa fest aker de tag.

« Agnar ungefar halften av tagtiden at arbetsuppgifter, exempelvis férbereda moten

 Raknar inte arbetet pa tag i sin arbetstid.

« Om hon kunde tillgodorakna sig arbetstid pa taget skulle hon aka senare hemifran.

* Nar barnen var pa forskola gjorde pendlingen att de fick vara ungefar en timme
langre pa forskola.

* Nar barnen var yngre var taget den enda lugna tiden under en vardag.

« Ar orolig for forseningar i samband med Citytunnel-ombyggnaden, kommer nog da
att anvanda bilen mer.

« Svarare att fa fribiljetter for forseningar fran Skanetrafiken, oftast for sma
forseningar.

* Hon har markt av en resandedkning under tiden hon har pendlat.
 Upplever inte att det &r s mycket billigare att bo i H66r &n i Malmé.
 Handlar sallan mat nar hon pendlar, snarare pa helger.

* Ser inte att Citytunnelns station vid Triangeln kommer férkorta hennes restid sa
mycket.

+ Akte innan buss frin Malmé C, men cyklar numera.

Intervju 9

Datum: 7 Oktober

ID: P9

Kon: Kvinna

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Nej
Familjesituation: Ensamboende
Utbildning: Universitetsutbildad
Anstéliningsform: Heltid

Arbetssituation

Bor i Malmo och arbetar for narvarande sju minuters gangvag fran jobbet. Hade tidigare en
tva ars anstallning i Ystad. Enkel resa var da 1 h och 15 min och detta arbete hade behallits
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om det funnits mojlighet. Installningen &r att har man ett jobb som man vill ha och bor dar
man vill bo s& kan man nog pendla lite langre.

Pendlingssituation (for arbetet i Ystad)

Citat

Buss och tag eller gdng och tég.

Sjalva tagresan tog 48 minuter och det fanns halvtimmestrafik under rusningstid
och timtrafik évriga tider pa dagen.

Under samma levnadsforhallanden som nu (singel) hade arbetet i Ystad garna
behallits trots att pendlingen var pafrestande.

Under resan genomfordes inget arbete, delvis pa grund av att upplevelsen var att det
inte var okej att lasa handlingar ifran arbetet i en offentlig miljo. Istallet l6stes
sudoku.

Hemmet I1&mnades antingen kI 07:00 eller 07:30.

Vid viktiga morgonmaten tas storre marginal. Det tidigaste tag som tagits ar 06:45
for ett mycket viktigt mote som borjade klockan 09:00.

En nagot langre pendlingstid hade accepterats. Exempelvis Lund-Ystad da enkel resa
hade inneburit cirka 90 minuter. Sa var fallet under anstallningens forsta tid.

Man blir social med sina kollegor under arbetsresor men man umgas anda inte
privat.

Tankte under pendlingstiden att om hon hade mer tid dver skulle hon tréna. Idag
nar resan ar kortare blir det ocksa mer traning.

Eftersom inget arbete sker under resan spelar val av fardmedel ingen roll sa lange det
inte &r bil. Samakning hade varit OK men det ar svart eftersom alla bilpendlande
kollegor ofta lamnar barn pa forskola och jobbar andra tider.

Bilagande &r krangligt med parkering, forsakring mm.
Skanekort for 990 kr &r ett 6verkomligt pris.

De som bilpendlade var uteslutande personer med sméabarn hemma.
Med en tillfallig anstallning pa tva ar dvervager man inte att flytta.

Kan ténka sig att pendla 3h/dag. Gar i tankar "hur langt kommer jag pa 1h 30 min
resa och soker jobb inom denna ram.

"Det finns manga som aker bil men det ar svart att samaka eftersom dom néstan alltid &r
barnfamiljer.”
"Innan jag borjade i Malmo trodde jag att jag skulle hinna ... mer och det gor jag ocksa.”

"Om man jobbar 8 timmar om dagen kan man pendla 3timmar, men om man jobbar 12
timmar ar det svarare."

Intervju 10

Datum: 13 okt
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ID: P10

Utbildning: Civilekonom
Familjesituation: Sambo
Yrke: Chef inom IKEA
Hemort: Malmd
Korkort: Ja

Arbetssituation )
Arbetar heltid pa IKEA i Almhult sedan 1% ar.

Pendlingssituation
* 6:30 cykel - 6:48 Malm¢ C - 8:10 Almhult stn - 3 min promenad till IKEA.
» Sammanlagd restid 1 h 40 min.
* Hade 0nskat att det var kortare, men det &r ok.
* Ser det ej som en permanent losning, kanske for nagra ar.
« Kan med nuvarande livssituation ej tianka sig att flytta till narheten av Almhult.
*  Om hon vill minska sin restid tar hon hellre ett jobb i Malmoé.
» Bostaden &r fastare &n jobbet.

* Pga av mycket kontakt med annan personal har hon ej mojlighet att arbeta
hemifran.

 Ser sin restid som den hon maximalt accepterar - hennes installning kan dock
andras pga typen av arbete och om hon fick battre mojlighet att arbeta pa taget,
vilket ej ar mojligt idag: "Ni ser hur tagen ser ut."

 Tagen idag for stokiga och utan uppkoppling.
» Kan idag ej arbeta ostort eftersom man ej, som pendlare, kan boka plats och darfor
blir tvungen att flytta 2-3 ggr vissa tillfallen.

» Tycker att det borde finnas "speciella platser for pendlare”.

 Tagen ar forsenade var tredje dag, hon ar darfor radd att boka tidiga méten.

« Skulle nog kunna tillgodorékna sig arbete pa taget som arbetstid.

» Tycker att restiden &r en viktigt faktor, problematiskt med sena kvallar.

«  Om hon ej hade pendlat sa lang tid hade hon anvént tiden till att sova och arbeta
langre tid pa jobbet.

» Kan ej tdnka sig att bilpendla, for anstrangande - V&g 23 genom skogen."

« Betalar 990 kr/man for Skanekortet, tycker att det ar prisvart med tanke pa hur
langt hon kommer.

 Hon sover ofta pa vagen till jobbet, laser pa vagen hem - ibland rapporter som har
att gora med arbetet, speciellt om hon tar ett senare tdg hem, dé det ar mindre folk.

Citat
"En lang pendlingstid gar dven ut 6ver arbetsgivaren."

Intervju 11

Datum: 13 okt
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ID: P11

Utbildning: ekonom
Familjesituation: Gift med tva barn
Yrke: chef inom tjanstesektorn
Hemort: Malmdo

Karkort: Ja

Arbetssituation
Arbetar heltid oregelbundna tider men med full flexibilitet 24 timmar om dygnet 7 dagar i

veckan.

Pendlingssituation

Citat

Har arbetat pa arbetsplatsen i 4 ar. Pendlade med bil Skanér-Almhult 2 ar, pendlar
med tdg Malmo-Almhult sedan tva ar tillbaka.

Om att pendla med kollektivtrafik strackan Skandr-Almhult: ”D4& var arbetsveckan
Over nér jag var framme.”

Efter bostadsflytt till Malmo testades kollektivtrafik (buss-tag) och det visade sig
vara smidigt.

Darr-dorr tar resan 1:45 bade med bil och tag.

Skillnaden &r att med bil ar det 1:45 nar man vill men med tag ar det 1:45 restid
enligt tidtabellens avgangar.

Tagets fordel &r att det ar behagligare och en nackdel med bilpendling &r: "Du blir
en fara for bade dig sjélv och andra nar du ligger och kor sa lange.”

Tror att 60 min restid till arbetet & max fér manga men inte for egen del med
arbete i en bransch som dr tillganglighet 24 timmar om dygnet ar det mojligt att
tolerera langre restid.

| dagsléget ar trafiken mer inflexibel &n arbetstiderna. Med ett arbete inom
hotellbranschen ar det dock enkelt att sova pa arbetsplatsen om man arbetar senare
an sista tagavgangen, vilket hander ofta.

Arbetet ar beroende av punktlighet. Med en hogre turtdthet och battre punktlighet
kan restidstoleransen dka. Max restid ar mojligtvis mellan 2:00 och 2:30 i detta fall.
Pa taget gar det att lasa facklitteratur och kontrakt men inte utféra konkret arbete.
"Det ar inte sa att jag sitter och goér nagot konkret.”

Arbetsmiljon pa taget ar stokig och det gar inte att prata i mobiltelefon. Det ar
mycket battre teckning langs bilvagarna och da gar det aven att prata medan man
kor.

Arbetsmiljon hade kunnat forbéttras om det var mojligt att boka sittplats. |
dagslaget &r detta omajligt nar man reser med Skéanekort.

Restiden &r en viktig faktor i valet av arbete men det finns &ven flera andra faktorer,
bland annat 16n, men &ven flera andra faktorer.

"Jag har kvartalspendlat, manadspendlat, veckopendlat och nu dagpendlat.”
"Da ar arbetsveckan slut nar man ar framme." (Om att pendla kollektivt fran Skanor till
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Almhult.)
"| dagslaget behdvs ibland en marginal pa 6ver en timme for en viktig tid att passa.”
"Med bil kan jag dka nér jag vill men med tag sa gar det bara aka enligt tidtabellen"

Om arbetsorten
I Almhult finns det manga som veckopendlar bade till och fran orten. Det ar "den lilla
ortens forbannelse”, da det inte finns nagot kulturliv.

Intervju 12

Datum: 21 okt

ID: P12

Kon: Man

Korkort: Ja

Tillgang till bil: Ja

Familjesituation: Flickvan samt dotter 7 ar
Utbildning: Gymnasium

Anstéliningsform: Heltid som bussmekaniker

Arbetssituation

Jobbar natt cirka 22:30 till 06:00 sedan 1 september, arbetade tidigare dagtid. Arbetet &r
bra och det &r bekvdmt med en stor arbetsgivare eftersom det &r fasta tider och séllan
beordrad Overtid.

Vardagsorganisering

Efter arbetet ater familjen gemensam frukost, darefter kor P12 dottern till forskola. Pa
eftermiddagen ar det flickvannen som studerar till lakarsekreterare som hamtar fran forskola
da dagens studier ar fardiga. Forskolan ar belagen inne i centrala Sjobo 5 km fran bostaden.

Pendlingssituation
* Bor 5 km utanfor Sjobo.
 Jobbar i utkanten av Malmé stad mot grénsen till Arlov.
* Pendlar idag med bil som &r det enda rimliga alternativet.
* Restid dorr till dorr tar 35 minuter med nagra minuters variation upp eller ner.

» Anvanda kollektivtrafik till jobbet hade inneburit en bilresa eller cykel till Sjébo och
darifran ta buss 176 och byta buss i Dalby for att komma till Varnhem. Resan
Sjobo-Varnhem tar 55 min och hade varit ett alternativ om jobbet var i centrum,
men i nulaget maste en bussresa fran Varnhem ske som upplevs som att resa
tillbaka.

 Bytte till nattarbete for att korta ner restiden.

* | rusningstrafik tar en bilresa dorr-dorr knappt en timme och vid extrema
vaderforhallanden Gver en timme.

 Bade arbetet och bostaden &r temporara i langden men permanenta kortsiktigt.
» For att korta restiden &r det dock mer aktuellt att byta jobb &n flytta.
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 Pa fragan hur lang tid han kan tanka sig pendla var svaret "ganska kort".
* En forkortad restid hade inneburit ett par timmar mer somn per kvall.

Intervju 13

Datum: 23 sep

ID: P13

Kon: Man

Korkort: Nej

Tillgang till bil: Nej

Familjesituation: Ensamstaende

Utbildning: Universitetsstudent

Studiesituation: Heltidsstudent som skall pabdrja uppsats pa D-niva

Pendlingssituation
* Inneboende i centrala Malmo.
« Studerar pa Lunds universitet i centrala Lund.
 Behover besoka universitetet atminstone 3 ggr/vecka, normalt 4 ggr/vecka.
* Restid dorr-dorr ca 30 min.
* Reser kollektivt ibland med buss ibland med tag.
* Bilpendling hade varit ett alternativ om det fanns nagon att samaka med.
* Studier bedrivs sélla under resan men hade varit ett alternativ om resan var langre.

* | Lund sker ibland biblioteksérenden och i Malmo sker ibland ink6p av mat under
resan.

*  Om restiden hade kortats hade morgonsémnen forlangts.

* Under dagens forutsattningar hade 1 h dorr-dorr varit det maximalt accepterade.

» Sdger sig "uppskatta pendlingen™.

e Studerar i Lund pa grund av universitetets status, om motsvarande utbildning
funnits i Malmo hade det inte varit ett alternativ.

* [fall sasmma utbildning med hdg status funnits i Kristianstad ar det omagjligt att séga
om bostadort hade varit Malmo eller Kristianstad.

Citat

"Jag &r tidspessimist, jag gillar att vara i tid."

"Man kan hamna bredvid ett svetto.”

"Det ar for dyrt, men det tycker ju alla.”

"Jag pluggar sallan pa bussen, det ar om det skulle vara nat speciellt.”
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Bilaga 3: Berdkningar av konfidensintervall for hypoteser

 Hypotes: Personer med barn i hushallet anvander bil i hogre grad an 6vriga

X ="Personer med barn i hushallet'
n, = 2802 st resor
58,7 % marknadsandel

Y ='Personer utan barn i hushallet'
n, = 8561 st resor
50 % marknadsandel

Antagande:
X tillhor Bin(2802, p,)
Y tillhor Bin(8561, p,)

p, skattas till 0.587
p, skattas till 0.5

HO0:Om p, = p, — faktorn ‘barn i hushallet' paverkar inte andelen arbetsresor med bil
H1:Om p, = p, — faktorn 'barn i hushallet' paverkar andelen arbetsresor med bil

A, = 2.3263 for konfidensintervall med 99 % sékerhet
0.587(1-0.587) N 0.500(1- 0.500)]

I =| 0.587-0.500 + 2.3263\/
2802 8561

| =(-0.006;-0.112)
— p, &r med 95 % sdkerhet skilt fran p, — HO forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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 Hypotes: Vid lang restid till arbetet ar kollektivtrafik mer attraktivt an vid kort
restid till arbetet

X ="Restid under 60 min'
n, = 9265 st resor
13 % marknadsandel

Y ="Restid dver 60 min'
n, =925 st resor
71 % marknadsandel

Antagande:
X tillhdr Bin(9265, p,)
Y tillhdr Bin(925, p, )

p, skattas till0.13
p, skattas till 0.73

HO:Om p, = p, — kollektivtrafikens attraktivitet ar oberoende av restid
H1:0m p, # p, — kollektivtrafiks attraktivitet skiljer sig mellan resor under respektive ver 60 min

A,,, =1.96 for konfidensintervall med 95 % sdkerhet

0.13(1-013) 0.741-0.7])
9265 925

I:(Q13—071i196J
| =(~0.60;-0.57)

— p, dr med 95 % sakerhet skilt fran p, — H O forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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« Hypotes: Vid kort restid till arbetet ar bil mer attraktivt &n vid 13ng restid till
arbetet

X ="Restid under 60 min"
n, = 9265 st resor
62 % marknadsandel

Y ='Restid 6ver 60 min'
n, =925 st resor
24 % marknadsandel

Antagande:
X tillhor Bin(9265, p,)
Y tillhor Bin(925, p,)

p, skattas till 0.62
p, skattas till 0.24

HO:Om p, = p, — bilens attraktivitet & oberoende av restid
H1:0m p, # p, — bilens attraktivitet skiljer sig mellan resor under respektive éver 60 min

A, =1.96 for konfidensintervall med 95 % sékerhet

0.62(1-062) _0.24(1—0.24)
9265 925

I = (0.62 -0.24+ 1.96\/

| =(-0.35,—-0.41)
—> p, &r med 95 % sakerhet skilt fran p, — H 0 forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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* Hypotes: En forbéattrad turtéthet i kollektivtrafiken kan oka restidstoleransen for
pendlare som anvander detta fardmedel (fall 1)

X ="Hdog turtathet'
n, = 303 st resor
50,2% marknadsandel

Y ='Lag turtithet'
n, =211 st resor
40,6% marknadsandel

Antagande:
X tillhér Bin(303, p,)
Y tillhér Bin(211, p, )

p, skattas till 0.502
p, skattas till 0.406

HO:Om p, = p, — turtatheten paverkar inte marknadsandelen
H1:0m p, # p, — turtétheten paverkar marknadsandelen

A,;» =1.96 for konfidensintervall med 95 % sékerhet

0.502(1-0502) 0.406(L—0.406)
303 211

| = (0.502 —0.406 £ 1.96\/

| =(0.030.18)
—> p, &r med 95 % sékerhet skilt fran p, — H 0 forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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* Hypotes: En forbéattrad turtéthet i kollektivtrafiken kan oka restidstoleransen for
pendlare som anvander detta fardmedel (fall 2)

X ="Hdg turtathet’
n, = 685 st resor
49,5% marknadsandel

Y ='Lag turtithet'
n, =62 st resor
30,3% marknadsandel

Antagande:
X tillhor Bin(685, p,)
Y tillhor Bin(62, p,)

p, skattas till 0.495
p, skattas till0.303

HO:Om p, = p, — turtétheten paverkar inte marknadsandelen
H1:Om p, # p, — turtatheten pdverkar marknadsandelen

A, =1.96 for konfidensintervall med 95 % sékerhet
0.495(1—0.495) N 0.303(1— 303)}

| =|0.495-0.303+ 1.96\/
685 62

| =(0.07;0.31)

— p, &r med 95 % sdkerhet skilt fran p, — HO forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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* Hypotes: En forbéattrad turtéthet i kollektivtrafiken kan oka restidstoleransen for
pendlare som anvander detta fardmedel (fall 3)

X ="H0g turtéathet’
n, = 1063 st resor
42,4 % marknadsandel

Y ='Lég turtathet'
n, = 221 st resor
41,8 % marknadsandel

Antagande:
X tillhér Bin(1063, p,)
Y tillhor Bin(221, p,)

p, skattas till0.424
p, skattas till 0.418

HO:Om p, = p, — turtdtheten paverkar inte marknadsandelen
H1:O0m p, # p, — turtétheten paverkar marknadsandelen

A,,, =1.2816 for konfidensintervall med 80 % sakerhet
0.424(1-0.424) 0.418(1— 418)]

| = 0.424—0.418i1.2816\/
1063 221

| =(-0.04;0.05)
— Det gar inte med 80 % sakerhet att sdga att p, ar skilt fran p,

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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Bilaga 4: Berakningar av konfidensintervall for restider i Skane

* Restidstolerans for arbets- och utbildningsresor

X ='Arbetsresor <45 min'
n, = 9707 st resor
84,4 % andel av alla arbetsresor

Y ='Utbildningsresor <45 min'
n, = 2136 st resor
72,8 % andel av alla utbildningsresor

Antagande:
X tillhér Bin(9707, p,)
Y tillhér Bin(2136, p,)

p, skattas till 0.844
p, skattas till 0.728

HO:Om p, = p, — restidsoleransen for arbets- och utbildningsresor &r lika stor
H1:Om p = p, — restidstoleransen for arbetsresor skiljer sig fran den fér utbildningsresor

A, = 2.5758 for konfidensintervall med 99 % sdkerhet
0.844(1-0.844) 0.728(1— 0.728)J

| = 0.844—0.72812.5758\/
9707 2136

| =(0.09;0.14)
— p, r med 99 % sakerhet skilt fran p, — HO0 forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.

108



e Restidstolerans for kvinnor och mén

X ="Kvinnors arbets- och utbildningsresor < 45 min'
n, =5779 st resor
80,5 % andel av kvinnors alla arbets- och utbildningsresor

Y ='Mans arbets- och utbildningsresor < 45 min’
n, = 6064 st resor
84 % andel av mdns alla arbets- och utbildningsresor

Antagande:
X tillhér Bin(5779, p,)
Y tillhér Bin(6064, p,)

p, skattas till0.805
p, skattas till 0.84

HO:Om p, = p, = kvinnors och mans restidsolerans &r lika stor
H1:Om p, = p, — kvinnors restidstolerans skiljer sig fran mannens

A,;» =1.96 for konfidensintervall med 95 % sékerhet

0.805(1—0.805) 0.84(1—0.84)
5779 6064

| = [0.805 -0.84+ 1.96\/

| =(-0.02;-0.05)
—> p, ar med 95 % sakerhet skilt fran p, — HO0 forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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* Restidstolerans for Malmé och Kristianstad

X ="Arbets- och utbildningsresor till/fran Malmé < 45 min'
n, = 3565 st resor
77,6 % andel av alla arbets- och utbildningsresor till/fran Malmé

Y ='Arbets- och utbildningsresor till/fran Kristianstad < 45 min'’
n, = 857 stresor
82,3 % andel av alla arbets- och utbildningsresor till/fran Kristianstad

Antagande:
X tillhor Bin(3565, p,)
Y tillhér Bin(857, p,)

p, skattas till0.776
p, skattas till 0.823

HO:Om p, = p, — restidstoleransen for arbets- och utbildningsresor ar
lika stor for de bdda kommunerna
H1:O0m p, # p, — restidstoleransen skiljer sig mellan kommunerna

A,;» =1.96 for konfidensintervall med 95 % sékerhet

0.776(L—0.776) _ 0.823(1-0823)
3565 857

| = [O.776 -0.823+ 1.96\/

| =(-0.08;-0.02)
— p, ar med 95 % sakerhet skilt fran p, — HO forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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* Restidstolerans for urvalet kdn med arende arbete

X ="Kvinnors arbetsresor < 45 min'

3881 st resor
84,4 % andel av kvinnors alla arbetsresor

Y ='Mans arbetsresor < 45 min'
4312 st resor
84,4 % andel av mans alla arbetsresor

Antagande:
X tillhér Bin(3881, p,)
Y tillhér Bin(4312, p,)

p, skattas till 0.844
p, skattas till 0.844

HO:Om p, = p, —> kvinnors och méns restidsolerans for arbetsresor ar lika stor
H1:Om p, = p, — kvinnors restidstolerans for arbetsresor skiljer sig fran mannens

A, =1.96 for konfidensintervall med 95 % sékerhet

0.844(1-0.844) N 0.844(1-0.844)
3881 4312

| = (0.844 —-0.844 1.96\/

I =(-0.02;0.02)
— p, ar med 95 % sakerhet gj skilt fran p, — H0 kan gj forkastas

Indata kommer fran Resvanor Syd 2007.
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