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Forord

Denna rapport dr skriven inom WISE — Well Being in Sustainable Cities — ett
projekt inom Mistra Urban Futures. Projektets dvergripande syfte ér att underlétta
arbetet med en omstéllning till miljomaéssigt hallbara stiader. Studien dr finansierad
av Trafikverket, Goteborgs Stad, Goteborgsregionen samt Véstra
Gotalandsregionen, inom ramen for delprojektet ”Beslutsmodeller for verkstillande
av héllbar omstéllning”. Projektet bedrivs i ndra samarbete mellan forskare och
tjidnstemén som arbetar med beslutsunderlag och planering. Delprojektledare ar
Alexander Hellervik, Trafikverket. Forfattare av denna rapport ér Jessica Berg,
Statens vig- och transportforskningsinstitut, VTI och Helena Karresand,
Linkdpings universitet.
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Sammanfattning

Arbetsmarknadsregionen Goteborg med idag totalt 19 kommuner, erbjuder sina invénare
tillgéng till en stor och varierad arbetsmarknad, ett brett utbud av boende, service och
aktiviteter. For att tillgéngligheten ska realiseras krévs att ldngre avstdnd mellan hem,
arbete och andra aktiviteter kan dverbryggas i vardagen. Méanga &r idag beroende av
tillgang till snabba och geografiskt flexibla personbilstransporter for att logistikproblem
och tidspress inte ska uppsta i vardagen. Bilberoendet maste minska och ménniskors
mojligheter att resa miljovénligt maste oka. Det finns ett behov av att testa nya
planeringsmetoder som &r ldmpade for att bedoma fordndringar i firdmedelsval av olika
atgdrder och investeringar. I foreliggande studie har en kvalitativ aktivitetsbaserad ansats
testats. Syftet dr att testa i vilken utstrackning olika hushall i arbetsmarknadsregionen
Goteborg idag kan utfora sina vardagliga aktiviteter genom minskat bilresande och dkad
anvindning av alternativa transportslag sdsom kollektivtrafik, cykel och géng, samt att peka
pa 16sningar som ur ett vardagslivsperspektiv fungerar.

Den centrala utgadngspunkten i den aktivitetsbaserade ansatsen, vilken grundar sig i det
tidsgeografiska synséttet, dr att resmonster ar ett resultat av manniskors behov av att
genomfora aktiviteter pd olika platser och under olika tidpunkter pd dagen. Aktiviteter tar
tid att genomfora, de genomfors pa specifika platser och begrénsas av olika typer av
restriktioner. Kapacitetsrestriktioner handlar om individens grundldggande behov samt
tillgang till olika redskap och forméga att anvinda dessa. Kopplingsrestriktioner handlar
om individens sociala och materiella sammanhang och koordinering som behover goras
med savil andra individer som med materiella ting och den fysiska omgivningen.
Styrningsrestriktioner dr de lagar, regler, normer och férordningar i vart samhélle som
begrénsar tillgingligheten till vissa platser. I foreliggande studie har dessa olika
restriktioner hos de studerade hushéllen belysts.

Studien baseras pé tidsdagbdcker fran sex hushéll. Tidsdagbockerna genomfordes av SCB
ar 1996. Tre hushélltyper har valts ut: sammanboende smabarnsforéldrar, ensamstaende
fordldrar, samt sammanboende personer 45—64 &r utan hemmavarande barn. Analysen utgar
frén teoretiska antaganden om att individerna i dessa hushéll bor i Lerum eller Torslanda
och arbetar i centrala Goteborg, Sahlgrenska sjukhuset eller inom bostadsorten. For att
visualisera dagbdckerna har Visual TimePAcTS anvénts, vilken &r en applikation sérskilt
utformad for att visualisera och utforska dagboksdata. De forflyttningar individerna gor i
studien baserar sig pa de fardmedel som anvénds i dagbdckerna, namligen bil,
kollektivtrafik och till fots. Resorna antas kunna genomforas sa som de beskrivs i
Visttrafiks reseplanerare och enligt Eniro. Resealternativen har jamforts med dagbdckerna
och de aktiviteter som ligger i direkt anslutning till resorna d& dessa paverkas av restid till
och fran olika platser.

Analyser visar pd ett antal restriktioner som begrénsar hushallens moéjligheter och vilja att
anvinda kollektivtrafik. Det géller sérskilt sddant som bor ske inom regelbundna eller fasta
tider, eller maste ske under sarskilda tider pa dygnet och vid specifika platser t.ex. arbete,



skola och barnomsorg. Nér flera stopp bor ske under resan, exempelvis for att handla eller
hdmta barn pa olika skolor, dkar restiden och forsvarar mojligheten att resa med
kollektivtrafik. Ju ndrmare en stérre pendlingsstation bostaden ligger, vare sig det géller
Lerum eller Torslanda, desto littare blir det att dka kollektivt. Nar
kollektivtrafikalternativet blir orimligt tidskrdvande i férhallande till bildkning, beror det s
gott som alltid pd promenadavsténden till hallplatser eller pa att kollektivtrafiken inte gar
de tider som passar hushéllens dagsscheman. Ldnga promenadavstand till hallplatser skulle
kunna 6verbryggas genom att cykla.

Att kombinera bil och kollektivtrafik skulle kunna fungera for flera hushall.
Pendlarparkeringar mojliggdr anvindningen av kollektivtrafik in till Géteborg for de som
bor utanfdr centrala Lerum och Torslanda. Trots att kombinationsresor ofta tar lite ldngre
tid &n bilresan, vinner troligtvis resenéren pa att slippa parkera bilen vid slutdestinationen.
Hushéllen i denna studie antas resa frén titorter utanfor centrala Goteborg och antingen in
till arbetsplatser i centrala Goteborg eller inom den egna tatorten. Manga stora arbetsplatser
ar perifert lokaliserade utefter utfarts- och ringleder med god tillgdnglighet med bil. For att
fler ménniskor ska kunna &ka kollektivt méste resor erbjudas for de som behover ta sig fran
ett ytteromréde till ett annat. Bilen &r for minga en forutsittning for att kunna bo perifert
men dnd4 ha néra till arbetet, &tminstone tidsméssigt. I vissa perioder av livet dr bilen det
enda mojliga alternativet for att kunna f4 ihop vardagen. Det dr darfor angeldget att satsa pa
fossilfria bilar samt att identifiera mélgrupper som kan och har méjlighet att aka kollektivt,
for att kunna gora satsningar som leder till 6kat kollektivresande. Utifrdn dagbdckerna
utfors en méngd aktiviteter relativt langt borta frdn hemmet. Genom att placera service néra
hemmet skulle en méngd resor med bil antagligen kunna undvikas.

Den kvalitativa metod som har anvénts i studien synliggdr hushélls resmonster och val av
transportmedel pé ett pedagogiskt sitt vilket dkar forstaelsen for vad som ligger bakom
kvantitativa aggregerade modeller for transportplanering. Metoden kan rekommenderas for
att studera transportmonster och majligheter att gora fordndringar i firdmedelsval hos
resendrer i andra geografiska kontexter, sdvil i storre som i mindre tatorter.

Utifran resultaten i denna studie foreslés ett antal atgérder och insatser for att stimulera
minskad bilanvandning till formén for 6kad anvdndning av kollektivtrafik.



Introduktion

1 vilken utstrdckning kan mdnniskor i arbetsmarknadsregionen Géteborg vilja alternativa
fardmedel till bilen och samtidigt fd vardagen att fungera?

Arbetsmarknadsregionen Goteborg med idag totalt 19 kommuner, erbjuder sina invanare
tillgang till en stor och varierad arbetsmarknad, ett brett utbud av boende, service och
aktiviteter. Dessa aspekter ar viktiga forklaringar till regionens attraktionskraft. For att
tillgdngligheten ska realiseras kréivs att lingre avstdnd mellan hem, arbete och andra
aktiviteter kan dverbryggas i vardagen. Ménga dr idag beroende av tillgang till snabba och
geografiskt flexibla personbilstransporter for att logistikproblem och tidspress inte ska
uppsté 1 vardagen. Denna situation &r till en del ett resultat av en bilorienterad trafik- och
bebyggelsestruktur som det idag finns stora ambitioner att férédndra i hillbar riktning.
Bilberoendet méste minska och ménniskors mojligheter att resa miljovénligt méste 6ka. De
modeller och metoder som idag anvénds i planeringen har ursprungligen inte utvecklats for
att hantera fordndringar i fairdmedelsval. Det finns ett behov av att testa alternativa metoder,
som dr bittre ldmpade for att beddma fordndringar 1 fardmedelsval av olika atgédrder och
investeringar. Denna rapport baseras pé en studie dir en aktivitetsbaserad ansats har testats.
Analysmaterialet baseras pa tidsdagbocker frdn 1996. Vardagsresor hos hushall som reser
frén Lerum eller Torslanda och in till centrala Goteborg, Sahlgrenska sjukhuset eller inom
bostadsorten studeras.

Aktivitetsbaserade ansatser inom transportplaneringen, med rotter i tidsgeografin, har
funnits sedan 1970-talet, men har sillan anvints i praktiken (Algers et al., 2005).
Internationellt har anvdndningen 6kat som konsekvens av framvixten av policy for hallbart
resande, d denna typ av ansats pd ett mer komplext sitt modellerar fardmedelsval och
sdtter resorna i ett socialt och rumsligt sammanhang. Detta kan jamforas med konventionell
efterfrigemodellering, dir val ses som uttryck for individuella preferenser och
betalningsvilja (Krantz, 1999). Aktivitetsansatsen uppfattas vara sérskilt viktig nér det ror
planering for hallbart resande. Den centrala utgdngspunkten i den aktivitetsbaserade
ansatsen dr att ménniskors resmonster ér ett resultat av ménniskors behov av att genomfora
aktiviteter pa olika platser och under olika tidpunkter pd dagen: ménniskors dygnsscheman.
Efterfrdgan pé transporter inom denna ansats betraktas séledes som uppkommen genom
maénniskors behov av att delta i olika aktiviteter vid olika tidpunkter och pa olika platser,
och dér deras fardmedelsval beror pa utbudet av transportmdjligheter, givet den
tidsrumsliga strukturen. Méanniskors mdjligheter och hinder att fordndra sina fairdmedelsval
bor forstas i forhallanden till dessa scheman. Det bor poéngteras att d4ven om sjélva
transporten kan vara en aktivitet i sig, betraktas den traditionellt som ett medel for att kunna
genomfora andra aktiviteter (Mokhtarian & Salomon, 2001). Flera grundlaggande principer
karaktdriserar aktivitetsansatsen:

* Firdmedelsval dr aktivitetsbaserade och reflekterar schemaldggningen av
aktiviteter i tid och rum 6ver dygnet.



* Sekvenser av aktiviteter och relaterade resor utgdér den relevanta analysenheten,
inte enskilda resor.

*  Hushallstyp, livsfas och andra sociala forhdllanden influerar aktivitetsmonster och
ddrmed ocksa resmonster.

* Rumsliga och tidsméssiga villkor begrinsar savil deltagande i aktiviteter som
resande och fiardsmedelsval.

Utvecklingen av datorkapacitet, indata och programvara har ockséa gjort det enklare att
anvinda denna modellering. Idag finns flera olika metoder och modeller inom detta omréde
att tillgd, se t.ex. Ettema & Timmermans (1997); Algers et al. (2002); Bowman & Ben-
Akiva (2001); Shiftan & Ben-Akiva (2011); och Wang & Cheng (2001). I studien har inte
nagon av dessa modeller anvints. Studien har istéllet haft ett kvalitativt upplagg med
malsdttningen att formedla ingdende kunskap till problemégare om ansatsens byggstenar
och hur hinder och méjligheter till fordndrat fairdmedelsval kan forstds med det
aktivitetsbaserade perspektivet. I kvantitativa modeller forenklas och aggregeras
information, vilket leder till att grundlaggande utgédngspunkter otydliggors.

PROBLEMOMRADE OCH SYFTE

Syftet med foreliggande studie &r att genom en kvalitativ aktivitetsbaserad ansats belysa
hinder och mojligheter for olika hushéll i Géteborg att fordndra sina fardmedelsval fran bil
till kollektivtrafik, gdng och cykel.

Syftet ska nds genom en studie i tva steg:

A. testa ivilken utstrickning olika hushall i arbetsmarknadsregionen Goteborg idag
kan utfora sina vardagliga aktiviteter genom minskat bilresande och dkad
anvindning av alternativa transportslag sdsom kollektivtrafik, cykel och gang.
Vilka fordndringar i vardagslivets organisering skulle krdvas for att kunna resa
miljovinligt utifran dagens utbud?

B. Baserat pd en analys av A peka pa 16sningar som ur ett vardagslivsperspektiv
fungerar.

DISPOSITION

Efter detta inledande kapitel foljer en beskrivning av tidsgeografin och det aktivitets-
baserade perspektivet samt hur aktivitetsperspektivet har anvénts i tidigare forskning.
Darefter foljer ett kapitel om mobilitetens utveckling dver tid. Sedan beskrivs studiens
metod och genomforande. Darefter presenteras resultatet foljt av ett kapitel med analys och
diskussion kring vad det skulle innebéra for hushallen att géra forandringar i firdmedelsval
foljt av forslag pa &tgirder for att resor med kollektivtrafik ska kunna dka.



Tidsgeografin belyser aktiviteter i tid och rum

Tidsgeografi kan betraktas som ett synsétt dir relationen mellan hdndelser i tid och rum
synliggors och visar hur vardagen ar uppbyggd och strukturerad (Ellegérd, 1998; Ellegérd,
1999). Tankemodellen utgér ifran att vardagslivet skapas ndr ménniskor var och en och
delvis samordnat utfor aktiviteter. Aktiviteter tar tid att genomfora, de genomfors pé
specifika platser och kréver resurser av olika slag samt begransas av olika typer av
restriktioner. Tre olika typer av restriktioner omger individen och begréinsar handlandet
(Héagerstrand, 1970): Kapacitetsrestriktioner handlar om individens grundliggande behov
samt tillgéng till olika redskap och férméga att anvénda dessa. Att dta och sova ar
begrinsande eftersom det vanligtvis utfors vid specifika platser (hemmet) och tar en stor
del av dygnet i ansprak, och dessutom maéste ske med viss regelbundenhet. Individens
fysiska och psykiska forméga, materiella resurser och tillgéng till tjdnster samt kunskapen
om hur dessa kan anvéndas dr andra exempel pé kapacitetsrestriktioner. Kopplings-
restriktioner handlar om individens sociala och materiella sammanhang, och koordinering
som behover goras med savil andra individer som med materiella ting och den fysiska
omgivningen for att aktiviteter ska kunna genomforas. Det mest uppenbara exemplet ror
sma barn som hela tiden kriver att ndgon vuxen person finns i dess nédrhet. Vissa aktiviteter
kan bara genomforas under vissa tider pd dygnet, exempelvis kan man bara handla nar
affdren har oppet eller dka buss vid bestimda tider. Styrningsrestriktioner dr de lagar,
regler, normer och forordningar i vart samhélle som begrinsar tillgéngligheten till vissa
platser for vissa personer eller héller platser tillgédngliga endast vid bestdmda tider.
Arbetstider ér, liksom kollektivtrafikens tidtabeller, exempel pé styrningsrestriktioner.
Begrinsade oppettider pa forskolan som sétter ramar for familjers dygnsprogram dr ett
annat exempel. En individs dygnsprogram &r séledes beroende av ett stort antal
organisationer som fattar beslut som ligger utanfor hushéllets kontroll. Restriktions-
begreppen tydliggor ocksé vilka resurser som finns tillgdngliga for en individ att kunna
utfora sina onskvirda aktiviteter och projekt (Ellegérd, 1999).

Ett antal studier har med hjélp av tidsgeografin studerat minniskors mobilitet utifran olika
perspektiv. Scholten et al. (2012) har med ett genusperspektiv belyst hur kvinnor som
arbetspendlar upplever sin dagliga mobilitet och balansen mellan privatlivet och
yrkeskarridren. Men hjdlp av dagbdcker och kvalitativa intervjuer har de fingat kvinnornas
kroppsliga upplevelser av resorna, hur tidsrummet begrinsar val av transportmedel men
ocksa mojliggdr vardefull tid till att ldsa, forbereda, vila och stilla om mellan de olika
rollerna som mor, hustru och yrkesperson. Schwanen & de Jong (2008) har studerat hur
fordldrar forhandlar, organiserar och skoter balansen mellan arbete och fritid. De anvdnde
en modell for att analysera tidsrumslig tillgdnglighet (Space-time accessibility, STA) hos
enskilda individer i ett givet geografiskt omrade. Genom att belysa detaljer i en individs
vardag Okar forstdelsen for en individs begrénsningar att rora sig i tidtummet och den totala
komplexiteten i lanken mellan ménniskor, vilket mer generella STA analyser inte kan ge,
menar Schwanen och de Jong. Med ett tidsgeografiskt perspektiv har Berg et al. (2014)
tittat pd hur pensionering som en ny fas i livet inverkar pd mobilitet och transportmonster.
Med hjélp av resdagbocker och kvalitativa intervjuer fann de att behovet av att komma ut



och vara fysiskt, socialt och mentalt aktiv ndr man inte ldngre har ett arbete att gé till
genererar forflyttningar men att det ocksé uppkommer nya tidsrumsliga restriktioner som
formar transportmonstret sdésom andras behov, beroendet av andra for att 6verbrygga
geografiska avstdnd samt minskade ekonomiska resurser.

OLIKA SYNSATT PA TID

Det finns olika sétt att visualisera och forsta tidsanvindning (Ellegard & Vrotsou, 2013).
Den genomsnittliga tidsanvéndningen visar hur mycket tid man spenderar pé olika
aktiviteter, oftast under ett dygn. Fordelen &r att man faktiskt ser hur mycket eller hur lite
tid en aktivitet tar. Den komplexitet som forekommer i vardagen kommer didremot inte
fram i en genomsnittlig redovisning.

Den kontextuella tidsanvéndningen visar istéllet ett flodessammanhang sdsom aktiviteterna
upptrdder under dygnet och hur de olika aktiviteterna fldtar in i varandra. Genom att
presentera tiden pd detta sétt blir ocksé tidsrumsliga hinder mer synbara. Detta sétt att tdnka
om tid och visualisera tid anvénds i analysen av hushéllens tidsdagbdcker i denna studie.

Genomsnittligtidsanvandning Kontextuell tidsanvandning

tid .
24 * 24.00
fika
middag
fika
12 12.00 lunch

fika

- Andra frukost
aktiviteter
s Maltid/fika

00 B somn 00.00

Figur 1: Visualisering av genomsnittlig och kontextuell tidsanvindning. Den kontextuella
tidsanvindningen visar hur aktiviteter foljer pd varandra under dagen, samt hur vissa
aktiviteter aterkommer under dagen, medan andra bara sker en gang.

VARDAGSRESORNAS UTVECKLING

Trots att ménniskor reser ldngre idag s& spenderar de inte mycket mer tid pa transporter.
Mellan 1991 och 2001 6kade antalet personbilar i trafik fran 3,6 till 4 miljoner. Ar 1978
fanns det 2,9 miljoner personbilar. Tiden som spenderades pé resor och transporter 1ag
déremot pd samma niva mellan 1991 och 2001, 80 minuter per person och dygn (Frindberg
et al., 2005). Enligt den senaste resvaneundersdkningen RVU 2011-2014 reser ménniskor i
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genomsnitt 70,7 (+/-1,31") minuter per person och dag (Trafikanalys 2015). Min spenderar
ndgot mer tid pa resor dn kvinnor. Medelresldngden i forortskommuner till de storre
stdderna och i pendlingskommunerna ar ldngre &n i 6vriga kommuner. Krantz (1999) har
undersokt hur resvanorna i Sverige har férdndrats mellan 1987 och 1996. Mellan dessa ar
sker en del fordndringar av ménniskors mobilitet och aktivitetsmonster till f61jd av ett dkat
bilinnehav i hushallen. Bostadsbebyggelse utanfor titorterna expanderade och fler blev
tvungna att pendla till jobbet. Saledes 6kade avstanden mellan arbetsplatser och
bostadsomraden. Nér aktiviteterna s smaningom har anpassats till bilen medfor det ett dkat
bilberoende. Med bilen &r det i allménhet mgjligt att resa ldngre bort utan att for den skulle
resa ldngre 1 tid. Andelen hushdll med fler &n en bil dkar. Inkdpsresorna minskar, kanske
som en foljd av tidspress, men man handlar langre bort och mer &t gdngen, vilket forstas
ocksa dr mojligt vid tillging till bil. Krantz (1999) menar att for att bilresorna ska minska
behover aktivitetsmonstret ske mer lokalt, men det forutsatter forstas att det finns de utbud
som hushallen 6nskar i nérheten av dér de bor.

Det ar viktigt att podngtera att det finns flera dimensioner av bilanvindning och det som
brukar kallas for bilberoende. Lucas & Jones (2009) menar att bilberoende &r en process
som bdrjar som ett resultat av att individen skaffar sig en bil och anammar en livsstil dér
man forlitar sig till bilen (car reliance). Samtidigt minskar tillgdngen till kollektivtrafik
medan handel och service utlokaliseras som ett resultat av en dkad tillgéng till bil i
befolkningen. Nar olika platser endast dr tillgdngliga med bil kan vi tala om bilberoende.
Att forlita sig pa bilen &r sdledes inte detsamma som att vara beroende av den.

Trots den generella bild av dagens hdga mobilitet som ges, s& dr mobiliteten ojadmnt
fordelad i befolkningen (Friandberg et al., 2005). Flera forskare har till exempel belyst
skillnader i vardagsresandet mellan kvinnor och mén (Gil Sol4, 2013; Scheiner, 2014;
Schwanen et al., 2008; Krantz, 1999). D4 ménnens arbetsplatser generellt ligger ldngre bort
frén bostaden, gor de lidngre arbetsresor 4n kvinnor, dven bland hushall som har tvé bilar
(Krantz, 1999). Kvinnor gor fler resor for att handla, ge omsorg och for att utritta
servicedrenden. Kvinnor, som i regel har sdmre tillgang till bil 4n mén, har missgynnats
avseende tillgédnglighet ndr bilen har varit norm i transportplanering och
infrastrukturbyggande. Aven inom hushéllen har mannens mobilitet gynnats framfor
kvinnans vilket far konsekvenser for kvinnans mojligheter pé arbetsmarknaden. (Se Gil
Solé (2013) for en utforligare diskussion kring hushdllens resor utifran ett
genusperspektiv). Skillnader i mobilitet mellan olika socioekonomiska grupper har ocksa
vil belysts inom transportforskningen. Lag tillganglighet till transportsystemet kan
likstéllas med andra sociala problem sasom déliga bostéder, ohélsa och arbetsloshet (Lucas,
2004). Personer med ldga inkomster riskerar att stdngas ute fran kollektivtrafiken, eftersom
de inte har rad att resa (Isaksson, 2010). Dessa personer har inte heller rdd med bil.
Ekonomi &r saledes en tillgdnglighetsfriga som begrénsar tillgdngligheten och darmed
mojligheten till utbildning, arbetstillfillen och fritidsaktiviteter.

' Anger 95 % konfidensintervall

? Hushall i Goteborg ir inte valda pa grund av att de enligt dagbdckerna bor i centrala Goteborg.
Dessa hushall anvinde i stor utstrackning kollektivtrafik och cykel och var ddrmed inte intressanta
att studera eftersom de anvinde bil mycket sparsamt eller inte alls. De fétal hushéll som anvénde bil



Ett begrepp som har kommit att beskriva manga méanniskors vardagssituation, inte minst
barnforéldrars, ar tidsbrist (Larsson, 2007). Det forklarar hanteringen av att klara av flera
olika aktiviteter med knappa tidsresurser. Den subjektiva upplevelsen av tidspress, kdnslan
av att inte hinna med arbete och familj, har negativ inverkan pé vélbefinnandet och dkar
risken for depression (Roxburgh, 2012). Tiden vi har att réra oss med, de aktiviteter vi vill
eller maste genomfora inom givna tidsramar och tillgédngligheten till olika platser dir
aktiviteterna sker dr starkt knutna till den hoga bilanvdandningen och hushallens behov av
individuella transporter. Att minska bilberoendet och 6ka resandet med mer hallbara
transporter, utan att ménniskors vilbefinnande paverkas negativt dr saledes en hogst viktig
frdga inom transportplaneringen (Larsson et al., 2013).

12



Metod och genomférande

Studien baseras pé tidsdagbocker frén sex hushall och hur dessa potentiellt kan resa till och
frén olika platser med hjélp av kollektivtrafik. Analysen utgér fran teoretiska antaganden
om att individerna i dessa hushéll bor och arbetar i Géteborgsregionen samt hur kollektiv-
trafiken dr utbyggd i dagslédget.

TIDSDAGBOCKER

For att f4 en uppfattning om hur en typisk vardag kan se ut med aktiviteter och
forflyttningar har data fran tidsdagbdcker anvénts. Tidsdagbocker dr en dagbok dver en
persons alla aktiviteter 6ver dygnet. Dagboken skrivs av en enskild individ under ett dygn
(eller flera) och bestar av alla aktiviteter personen goér under en dag och kan vara mer eller
mindre detaljerad beroende pé syftet med datainsamlingen. Dagboken visar séledes
sekvensen och tiden for alla aktiviteter under en dag (se figur 2). Dessutom gar det att
utldsa var olika aktiviteter genomfors och med vem. Utifrdn dagboken gar det ddrmed att
avldsa vardagens struktur (Ellegérd et al., 1999).

Tidsdagbockerna som anvénts i studien kommer frdn en metodorienterad pilotstudie av
tidsanviandning som genomfordes av SCB ar 1996. Dagbockerna ar alltsé inte skrivna av
personer som i verkligheten bor i Goteborg med omnejd (dven om de kan vara det) utan &r i
forsta hand valda for att f4 verkliga vardagsaktiviteter fran olika typer av hushall att utgé
ifrdn. Podngen med att anvédnda data fran undersdkning 1996 ér att det finns data for flera
personer i varje hushéll, vilket dr virdefullt for att kunna studera kopplingarna mellan
hushéllsmedlemmar. Trots &ldern pa data ansdgs den anvéndbar nér de jamfordes med
senare statistik frdn SCB, eftersom aktiviteterna under dagen inte har férandrats namnvért
under ren. Skillnader i tidsanvéndning for olika typer av underhallningsaktiviteter pa
grund av teknisk utveckling finns, men vad géller restider 4r dessa stabila over tid
(Frandberg et al., 2005). Dagens méanniskor reser alltsa inte langre tider an &r 1996, men
eventuellt langre distanser. For att visualisera dagbdckerna har vi anvént Visual
TimePAcTS, en applikation sérskilt utformad for att visualisera och utforska dagboksdata
(Vrotsou, 2010) (se figur 2).
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Tabell 1. Exempel pd tidsdagbok under ett dygn. Alla dygnets aktiviteter listas efter

klockslag och hur ldnge aktiviteten pagar.

0:00-06:39 20 - sleep Home Alone
06:39-06:50 39 - wash oneself Home Acquaintance/friend
06:50-07:00 37 - brush teeth Home Acquaintance/friend
07:00-07:20 479 - reading Home Acquaintance/friend
newspaper
07:20-07:30 566 - strolling, Transportation | Acquaintance/friend
walking means
07:30-08:00 588 - ride Transportation | Acquaintance/friend
means
08:00-09:19 900 - EMPLOYED Work Acquaintance/friend
WORK
09:19-09:30 12 - coffea/tea break | Work Alone
09:30-14:19 900 - EMPLOYED Work Acquaintance/friend
WORK
14:19-14:30 14 - coffea/tea break, | Work Alone
chat
14:30-15:19 900 - EMPLOYED Work Acquaintance/friend
WORK
15:19-15:30 566 - strolling, Transportation | Alone
walking means
15:30-16:00 588 - ride Transportation | Alone
means
16:00-16:05 566 - strolling, Transportation | Family member > 9 years
walking means
16:05-16:09 96 - returning home Home Family member > 9 years
16:09-16:20 556 - drive Transportation | Family member > 9 years
means
16:20-16:39 376 - buying Other shops Alone
16:39-16:50 556 - drive Transportation | Alone
means
16:50-17:00 557 - parking Home Radio/music,
Family member > 9 years
17:00-18:50 479 - reading Home Telephone,
newspaper Family member > 9 years
18:50-19:00 452 - telephoning Home TV,Family member > 9
years
19:00-22:00 486 - TV Home Alone
22:00-22:20 36 - personal hygien Home Alone
22:20-24:00 20 - sleep Home Alone




>4 male

09 Egenomsorg
Avkoppling

Forflyttning/resa

06

Forvarvsarbete

Hushallsvard

Omvardnad
| Foda/mathallning

00

Figur 2. Exempel pa tidsdagbok i Visual TimePAcTS. Fdrgerna i stapeln representerar
olika huvudsysslor, exempelvis betyder grén fdrg "egenomsorg” i form av sémn, dta,

dricka kaffe etc. Det gula representerar resor och forflyttningar mellan aktiviteter.
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Figur 3. En individs forflyttningar mellan olika platser under ett dygn. Den horisontella
axeln visar var en aktivitet utférs. Den lodréta axeln anger tiden pa dygnet. Genom att
studera bada samtidigt gar det att utldsa hur manga férflyttningar som gérs samt hur
ldnge en person vistas pa olika platser. Detta ger en indikation pa hur individens

forflyttningsménster ter sig under dagen.

Vissa antaganden har gjorts for att gora resorna i dagbdckerna jaimforbara. Arbetstiderna
har antagits vara fasta, det vill sdga resorna ar planerade utifrdn nér personen ska vara pa
arbetet enligt dagbdckerna. Himtningar fran forskola och skola antas ocksé vara fasta, det
vill sdga den tid dagbdckerna anger att hdmtningsaktiviteten pdgar, oftast 10 minuter, &r
fast. Daremot har himtnings- och ldmningstider anpassats efter fordldrarnas arbetstider ifall
fordldrarna &ker kollektivt, det vill sdga barnen kommer tidigare till forskolan ifall
fordldrarna ska vara pa jobbet en viss tid och hdmtas senare for att passa ihop med den tid
fordldern kan ldmna jobbet.

VAL AV HUSHALL

Ar 1996 ars data innehéller dagbdcker fran drygt 460 individer. I SCB:s undersdkning om
tidsanvidndning anvinds en etablerad indelning av hushéllstyper, som speglar olika livsfaser
(tabell 2). Analysen i foreliggande rapport baseras pa tre hushalltyper, tvd hushall av varje
typ, dvs. sex hushdll totalt. De tre hushéllstyperna som studeras hér d4r sammanboende
smabarnsforildrar, ensamstadende fordldrar, samt sammanboende personer 45-64 ar utan
hemmavarande barn. Motiven for de olika valen &r att vi genom att studera dessa tre
hushéllstyper kan spegla olika livsfaser och exemplifiera hur olika livspusslet kan se ut



beroende pa i vilken grad man &r beroende av andra for att f& vardagen att gé ihop, och hur
andra personers aktiviteter och beroende inverkar pa individens resmdnster. Vi har valt ut
sex hushall som antas vara representativa for andra hushall av samma typ, boende i
liknande tétorter. Utifrdn SCB:s dagbocker gér det inte att fa fram uppgifter om bostadsort
annat 4n de dagbdcker som ar skrivna av hushall i Stockholm, Goteborg® och Malmé. Det
gér séledes inte att vdlja hushéll som specifikt bor i Torslanda eller Lerum. De hushéll som
valts kommer dirfor frén storre stdder vilket innebér stdder med dver 90 000 invanare. Det
bor dock pépekas att hushallen inte i forsta hand &r valda utifrén att de bor specifikt i
omradet utan utifrdn deras vardagsaktiviteter och forflyttningar, det vill séga att vardags-
aktiviteterna dr ndgorlunda vanliga for hushéllstypen (exempelvis hamtningar och
lamningar pa forskola). Hushéllen dr ddrmed unika pd manga sétt men deras
tidsanvindning speglar ocksé svenska hushall i stort *. Ett av fallen bestir av ett hushall
med en ensamstdende kvinna med nio barn, vilket i forstone kan tyckas vara avvikande fran
ett typiskt "medelsvensson” hushéll, men faktum é&r att dylika hushéllskonstellationer inte
ar helt ovanliga i dagens Sverige. Dels hinger det ihop med nya familjekonstellationer, dels
med 6kad invandring.

Tabell 2. Hushdallstyper enligt SCB:s indelning (Statistiska centralbyran, 2014). De

skuggade hushallstyperna studeras hér.

Hushallstyp Andel av samtliga hushall
Ensamstaende utan barn 37,7

Ensamstaende med barn 0-24 ar 5,9

Ensamstadende med barn 25 + ar 1

Sammanboende utan barn 24.9

Sammanboende med barn 0-24 ar 22,2

Sammanboende med barn 25+ ar 1,3

Ovriga hushall utan barn 3,9

Ovriga hushall med barn 0-24 &r 2,9

Ovriga hushall med barn 25+ &r 0,1

? Hushall i Goteborg ir inte valda pa grund av att de enligt dagbdckerna bor i centrala Goteborg.
Dessa hushall anvinde i stor utstrackning kollektivtrafik och cykel och var ddrmed inte intressanta
att studera eftersom de anvinde bil mycket sparsamt eller inte alls. De fétal hushéll som anvénde bil
uppfyllde inte de andra kriterierna géllande hushallstyp.

® Exempelvis visar SCB:s undersokning om tidsanvéandning att vi i genomsnitt sover 8 timmar per
dygn, att de flesta gar upp och gor morgonbestyr mellan klockan 6 och 7 och gar och lagger sig
mellan klockan 22 och 23 (vardagar) (SCB, 2012). Vi dgnar ungefér 5 timmar per dygn till
fritidsaktiviteter, varav Tv-tittande bland kvinnor star for 100 minuter for kvinnor och 120 minuter
for mén. De flesta arbetar dagtid mandag—fredag. Kvinnor i dldrarna 20-64 ar som arbetar heltid
under veckodagarna arbetar i genomsnitt 5 timmar per dygn. Motsvarande siffra for ménnen &r drygt
6 timmar. Vidare ldgger kvinnor i aldrarna 20—64 ar i genomsnitt 56 minuter per dag pa
arbetsrelaterade resor medan mén lagger 60 minuter.
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Generellt bestér ungefar en tredjedel av samtliga hushall av ett eller flera barn under 24 ar
(SCB, 2012). Barnfamiljer ar dirfor en stor grupp som bor tas i beaktande vid studier av
fardmedelsval. Som kontrast bestir dock 70 procent av samtliga hushall i Sverige av en
eller tva personer. Det finns sdledes starka skél till att inte enbart studera barnfamiljers
vardagssituation.

Vuxna utan barn valdes séledes for att studera hur aktiviteterna i hushall utan ménga
beroenden (det vill séga att individerna i hushallet antas vara oberoende av varandras
aktiviteter for att kunna genomforas) paverkas av kollektivresandet. Vuxna med barn valdes
for att studera hur aktiviteterna paverkas nér flera individers aktiviteter ska samordnas och
hur detta pdverkas av kollektivresorna. For att studera vad som hénder om det bara finns en
vuxen 1 hushallet, som behover samordna allas aktiviteter, valdes ocksa ensamstiaende med
barn. Ett kriterium var ocksé att de hushall som valts skulle inkludera ndgon form av resor
under dagen, alltsé att individerna ldmnade hemmet under dagen for att ta sig till jobb eller
andra aktiviteter. Atminstone en hushallsmedlem skulle dka bil i de valda hushallen.

ARBETA OCH BO | OLIKA KOMMUNER

Boende

I arbetsmarknadsregionen Goteborg ingér idag 19 kommuner, men fler kommuner
forvéntas ingd i regionen inom en snar framtid genom satsningar pa kollektivtrafik. De
geografiska nedslagen dir hushéllen antas bo dr Lerum och Torslanda. Kriterierna for valet
av boendeomrade var att dtgdrdsvalsstudier (AVS)* for kollektivtrafik har genomforts eller
dér investeringar pagar, en befolkningsméingd 6ver 5 000 invadnare samt inte langre &n

2,5 mils avstind till Géteborgs centrum. Torslanda och Lerum berérs av olika AVS:er, de
ser relativt lika ut géllande befolkningsméngd samt har forhéllandevis lika langt tidsavstdnd
till Goteborgs centrum (ca 20 minuter med bil). Utifran dessa kriterier var det inte mojligt
att vélja kommuner som ser olika ut betrdffande socioekonomisk struktur. Bostdderna ar
valda utifran de kriterier som gar att utldsa ur tidsdagbockerna, det vill siga om hushéllet
bor i villa eller flerfamiljshus. Aven bilresornas lingd, avstand till skolor och jobb samt
aktiviteterna har gett en indikation pa var bostaden skulle kunna ligga pa respektive ort.
Utifran kartor har dérfor verkliga bostadslokaliseringar valts ut. Dessa finns dock inte
redovisade i denna rapport av etiska skal.

* En 4tgirdsvalsstudie 4r ett sitt att genom samarbete med olika aktdrer inom en region ta ett
helhetsgrepp kring eventuella framtida I6sningar pa en trafiksituation i olika regioner. Gruppen
foreslar atgarder som 4r ténkta att avhjdlpa brister och 16sa problem infor framtida trafiksatsningar.
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Bild 1. Hushallens boendekommuner: Torslanda och Lerum. Bada ligger ungefar lika langt

frdn Géteborgs centrum.

Arbetsplatser

Arbetsplatserna valdes utifran kriterierna att de geografiskt sett skulle ligga i innerstaden, i
ett omrade med manligt dominerade arbetsplatser (Lindholmen) och i ett med kvinnligt
dominerade arbetsplatser (Sahlgrenska universitetssjukhuset). Detta innebér inte att alla
vuxna hushallsmedlemmar i studien rest fran bostad till arbete exakt enligt dessa kriterier.
Utifrén restiden i dagbdckerna har det beddmts vara mer sannolikt att den ena parten gor
resorna in till centrum, det vill séga, ifall exempelvis kvinnans restid uppgér till 20 minuter
och mannens till 10 minuter har ett antagande gjorts att det dr kvinnan som &ker in till
Goteborg och mannen som arbetar ndrmare bostaden. Resorna &r, oavsett personernas kon,
testade till alla tre platser sa att dven kvinnliga hushallsmedlemmar rest till Lindholmen och
manliga till Sahlgrenska universitetssjukhuset. Resorna dr gjorda till verkliga arbetsplatser
varav Sahlgrenska &r den enda ndmnd vid namn, medan de andra lokaliseringarna pé
Lindholmen och i innerstaden fatt representeras av statliga och lokala myndigheter samt i
vissa fall av verkliga privata foretag i omradet. Dessa dr dock inte namngivna.
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Bild 2. Arbetsplatsernas lokalisering pa Lindholmen, i innerstaden (representerad av

Nordstaden) samt Sahlgrenska universitetssjukhuset.

Valet av arbetsplatser dr ocksa gjort utifran antagandet att de kollektivresor som gors fran
Torslanda och Lerum hor till de med bést tillgdnglighet, det vill séga att kollektivtrafiken in
till centrum ar vélutbyggd och frekvent. Kollektivtrafikservicen inom Lerum och Torslanda
samt till andra ytteromraden dr dock inte lika vél utbyggda. Det bor dock ndmnas att
arbetsplatserna i Goteborg med omnejd ar betydligt mera spridda runt staden dn dessa
exempel visar, vilket gor att arbetsresorna i manga fall inte alls gar via centrum utan istéllet
pa trafiklederna runt staden.

TRANSPORTMEDEL

De forflyttningar individerna gor i studien baserar sig pa de firdmedel som anvénds i
dagbockerna, vilket innebér bil, kollektivtrafik eller till fots. Resorna antas kunna
genomforas sd som de beskrivs i Reseplaneraren (www.vasttrafik.se) och pa Eniro
(www.eniro.se). Hansyn har ddrmed inte tagits till andra transportmdjligheter som cykel
eller vilka promenadvigar och genvégar som finns i verkligheten pa berdrda platser. Inte
heller personernas eventuella promenadférmaga har tagits i beaktande dven om det
forekommer i ndgra resonemang. Personerna antas saledes ha kapacitet att ta sig fram till
fots.

Bilresor och kartor

Bilresornas langd och rutt har hdmtats frin www.eniro.se. Genom att vilja vigbeskrivning
fran adress A till adress B, samt adresser pa vigen, skapas en vigbeskrivning samt langd i
kilometer och den tid det tar att kora strickan med bil. Ingen hdnsyn har tagits till
trafiksituation eller parkeringsmdojligheter. Alternativa resvégar har inte heller beaktats.
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Bild 3. Exempel pa vdgbeskrivning, hdmtad fran Eniro.

Reseplanerare och kollektivtrafikalternativ

Kollektivresealternativen har berdknats utifran Visttrafiks Reseplanerare pa webbadress

http://www.vasttrafik.se/. Samma princip som vid bilresor har anvints. Fran och till adress

samt vilken tid personen vill vara framme alternativt vilken tid personen tidigast kan éka,

samt vilken veckodag det handlar om, fylls i och sedan ger Reseplaneraren olika alternativ
pa kollektivresor. Det gér dven att vélja kombination bil och kollektivresa samt hur lang tid
det tar att promenera strickan (dock max 5 km promenad). Resan kan sedan géras omvénd

och da byts endast tiden ut sa rdknas nya kollektivresekombinationer ut.

Jag vill hitta en resa

D) @

Vali fran karta @)

S 42346 Torslanda S 142351 Torslanda

Jag vil tidigast 3ka onsdag = Jag kan ga till en annan hallplats om det ger en snabbare resa. ?
[¥] Jagvill ta bilen till en pendelparkering och resa med Vasttrafik darifran. ?
Q Uppdatera sokning

Tidigare turer | &

+ Flerval Gamax5kminormal takt Kéra bil max 15 km.

Avresa Prel.avr. Ankomst Prel. ank. Restid Byte Linje

Information

+ 07:50 08:18 Oh 28min 0 GuL
+ 07:50 08:23 Oh 33min 1 i BE
+ 07:55 08:23 Oh 28min 0 GuL
+ 07:55 08:27 Oh32min 1 GuL
+ 07:58 08:27 oh2omin 0 I

Bild 4. Exempel pa sékning av resa i Reseplaneraren.
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Viljs kombination bil och kollektivtrafik bor hdnsyn tas till det faktum att Reseplaneraren
alltid rdknar forsta strickan som bilresa, oavsett om man véljer omvénd resa.
Reseplaneraren antar orealistiskt att man alltid dker forsta strickan med bil oavsett varifrdn
man aker och vardt och vilka stopp man har under resan. Eftersom bilen inte flyttar sig
mellan stationer och platser av sig sjdlvt maste man sjilv rdkna ut hemresan i flera steg for
att det ska bli realistiskt, det vill sédga att resan fran jobbet till pendlingsstationen sker
kollektivt och hemresan frin stationen till hemmet sker med bil, precis som p& morgonen.

ANALYS

Resealternativen har jamforts med dagbdckerna och vilka aktiviteter som ligger i direkt
anslutning till resorna da dessa antas paverkas av restid till och fran olika platser. Till
exempel kraver en kollektivresa pd 50 minuter att personen som ska gora resan anpassar
aktiviteterna sa att hen hinner till jobbet vid utsatt tid pd morgonen. Om personen i vanliga
fall aker bil och denna resa tar 20 minuter behdver personen saledes ldmna hemmet 30
minuter tidigare, vilket pdverkar morgonaktiviteterna. Personen kanske behdver stiga upp
30 minuter tidigare eller avsta fran vissa morgonbestyr, till exempel &ta frukost. Beroende
pa vilka aktiviteter som berors gér det att fora resonemang kring hur individerna skulle
kunna uppfatta fordndringar i aktivitetsflodet och vad detta skulle kunna betyda for
vilbefinnandet bade hos individen och hushallet som helhet. Analysen baseras séledes pé
vissa antaganden om vilka aktiviteter som rimligtvis paverkas och vilka ladsningar som kan
uppsta nér individer i ett hushall samordnar sina aktiviteter. Resonemangen ar dirmed
teoretiska. Hur enskilda hushéll skulle resonera under dylika omstédndigheter varierar
sannolikt d4 alla hush4ll har sina egna individuella restriktioner att ta hdnsyn till. Denna typ
av information skulle dock kunna f&s genom personliga intervjuer.

04:48 05:55 th7min 1 BAE
Enbart kollektivt

05:38 06:44 thémin 2 525 | B
05:50-06:00 43- hair care . - 05:25 06:30 1h Smin
06:00-06:30 556- drive Bil +
06:30-06:39 49- change clothing kollektivt Resvag ~ Kata  Tilgangiighet  Pris
06:39-12:19 900 - EMPLOYED WORK

Resvag

05:25 Hallegardsviagen 45. 443 35 Lerum
I
Bil (25 min.)

05:46 Knipared [

WIVIDIUIL Stenkzsen

Ga ca 400 m, ca 7 min

Linnarhwit
BIo okarr

05:53 Knipared, Lage A
. Hjallbo . . Ramberget

PWY 8LA EXPRESS mot Kullavik via Centralstationer
Bergsjon
06:12 Svingeln, Lage C

06:17 Svingeln, Lage A

Bl Soirvagn 6 mot Lansmansgirden via Sahigrenska

06:30 Sahlgrenska Huvudentré, Lage B

Bild 5. Exempel pa analys dér restider mellan Lerum och Sahlgrenska analyseras i

férhallande till Gvriga aktiviteter under dygnet.
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Resultat

Foljande kapitel presenterar resultaten av studien. Kapitlet dr strukturerat utifrn de
analyserade hushéllen s4 att varje delkapitel beskriver ett hushall. Forst presenteras
hushéllen kort och ddrefter foljer en beskrivning av hushallsmedlemmarnas vardag med
efterféljande analys. Resultaten beskriver hur vardagsaktiviteterna behover skiftas i tid ifall
hushéllen viljer kollektiva fardmedel och hur en bilfri dag paverkar hushallens aktiviteter
och ataganden.

FAMILJEN ANDERSSON

Familjen Andersson bestér av tvd vuxna (32 respektive 27 ar vid dagboksskrivartillfillet)
och tvé barn under 10 ar. De bor i en ldgenhet centralt i Lerum. Bdda vuxna jobbar heltid
och barnen gar i samma forskola medan fordldrarna arbetar. Dagbdckerna 4r skrivna en
fredag. I exemplet dr det mannen som gor resorna in till Goteborg, han jobbar pa
Lindholmen medan kvinnan jobbar i Partille. Hushallet har tva bilar.

Mannens vardag

Mannen vaknar 05:39, stiger upp, éter frukost och ldser tidningen. Dérefter tvéttar han sig
vicker sin sambo och forbereder en lunchlédda. Vid 06:30 sétter han sig i bilen och kor till
jobbet, han bdrjar jobba 06:50 enligt dagboken. 14:25 dker han frén jobbet och handlar mat.
Denna resa tar 5 minuter med bil, vilket innebér att han handlar ndgonstans néra jobbet.
Efter besoket 1 mataffaren, dar han handlar i 19 minuter, aker han sedan och hdmtar barnen
pa forskolan. Sedan &dker han hem med barnen (9 minuter med bil) och nédr de kommer hem
leker han tillsammans med barnen en stund. Darefter tittar de p4 TV en halvtimme, innan
han tar itu med hushéllsarbetet. Efter det dker han klockan 17:09 tillbaka till jobbet med bil
dér han forst arbetar ndgra timmar for att sedan stanna kvar pa jobbet pd personalfest.
Diérifran aker han sedan hem klockan 22:50 med kollektivtrafik (en resa pd 19 minuter) och
kommer hem vid 23:09.

Kvinnans vardag

Kvinnan i sin tur blir vickt 06:09, stiger upp och gor morgontoalett, dter frukost, ldser
tidningen och klér pd sig. Sedan vicker hon barnen och hjélper dem att kla pé sig, serverar
frukost och baddar séngar. 07:30 sétter hon sig i bilen och aker till férskolan for att lamna
barnen. Resan till férskolan tar 5 minuter och dérifrén vidare till jobbet 11 minuter.
Kvinnan jobbar fram till 17:00 och &ker dérifrdn for att himta barnen hemifran. Paret
traffas en kort stund. Efter att barnen hdmtats dker hon sedan till sléktningar for att dta
middag. Detta sker 17:30-18:09. Sedan &ker hon hem med barnen och umgés med dem,
skoter lite hushallssysslor och ldgger sedan barnen. Darefter fortsétter hon med
hushallssysslorna, hianger tvitt och diskar och sétter sig sedan och lyssnar pd musik. Sedan
gdr hon sjélv och lagger sig, klockan 21:39. Kvinnans och mannens respektive
vardagsaktiviteter ser ut enligt f6ljande i Visual TimePACcTS:
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Figur 4. Kvinnas och mannens aktivitetssekvenser under dagen. Notera att kvinnan och
mannen méts endast vid tva korta tillfdllen under dagen, vid 6-tiden pa morgonen och
runt klockan 17, dd mannen ska atervénda till jobbet och kvinnan kommer hem och tar
hand om barnen. Kollektivresorna, som krdver mera tid dn bilresorna, kommer att
férdndra parets aktivitetsscheman, framférallt ndr de behdver koordinera tiderna med
hdmtningar och Idmningar av barn.
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Mojligheter for en bilfri dag

I och med att familjen bor centralt skulle det ga att ta sig till Lerum station genom att
promenera 8 min. Tidsmaéssigt fungerar det alltsd att dka kollektivt till jobbet, bade for
mannen och kvinnan, ddremot blir aktiviteter 1 samband med arbetstiden svarare att
genomfora eftersom tiden for varje aktivitet forskjuts. Det dr framforallt mannens resor
med ink&p och hdmtning frén forskolan som blir mer tidskrdvande och dven praktiskt svéra
att genomfora med tanke p4 att han ska bdra matkassar och promenera med ganska smé
barn. Denna specifika dag skulle mannen inte ha haft tid att leka med barnen alls eftersom
han méste utfora nagra hushéllssysslor innan han aker ivdg igen. Hans aktiviteter kan bara
till viss del prioriteras om och dd kommer formodligen lek med barn att falla bort.

Denna dag triffas de vuxna hushdllsmedlemmarna knappt alls (markerat med tva ovaler i
bilden). Mannen vécker sambon, men &ker strax efterdt till jobbet. Kvinnan och mannen
traffas en kort stund nér kvinnan kommer hem och hamtar barnen och innan mannen aker
till jobbet igen. Detta korta mote fungerar inte ifall de bada aker kollektivt eftersom
mannen dr tvungen att aka till sitt andra arbetspass innan kvinnan hinner hem. Skulle
dessutom mannen behova dka kollektivt till kvéllsjobbet, blir tiden d&nnu kortare. For att
kunna samordna hushéllsmedlemmarna och hushallets aktiviteter behover familjen korta
ner resorna i tid med hjélp av bilen. I denna familj blir det tydligt att ju fler forflyttningar de
gOr desto svérare dr det att anvanda kollektivtrafik. De méste organisera om sina aktiviteter,
kanske avstd frén vissa, for att dagen inte ska bli alltfor krdnglig mellan forflyttningarna.
Oavsett behover dagsschemat anpassas till kollektivtrafiken. Alternativet att ta bilen till
stationen borde dock kunna fungera ganska bra for kvinnan. Om bilen kan ldmnas pa
stationen kan hon efter lamning pé forskolan ta taget till Partille. Det skulle delvis kunna
fungera for mannen ocksé, som arbetar i Lindholmen.

Sammanfattning

Nir de vuxna individerna i hushallet har d&taganden utanfér hemmet vid olika tider pé
dygnet och dessutom behdver samordna barnens himtningar och ldmningar, blir bilen ett
viktigt medel for att sammankoppla individerna. Smé tidsmarginaler mellan aktiviteter som
behdver samordnas paverkar ytterligare behovet av ett flexibelt transportmedel.
Kollektivtrafikens fasta tidtabeller och strukturer gér snabba forflyttningar fran en plats till
en annan svara.

Det ar svart for kollektivtrafiken att konkurrera med bilens flexibilitet och vissa hushall
kommer atminstone under en fas i livet att ha svart att fa sina dagliga aktiviteter att ndgot sa
nér g ihop utan bilen. Dessa hushéll kommer knappast att frdngé bilen bara for att vara
miljovianliga. Eventuellt kunde cykel med lastméjligheter fungera som alternativ,
atminstone om avstanden inte &r alltfor l[&nga.

FAMILJEN BENGTSSON

Familjen Bengtsson bestér av tvd vuxna utan barn, paret dr 52 respektive 51 ar nér
dagboken skrevs. Paret bor centralt i villa néra jairnvigen i Lerum. Bada jobbar heltid och
kvinnan jobbar ndra hemmet eftersom hon tar sig till arbetet gdendes och denna forflyttning
endast tar 10 minuter. Paret har en bil. Mannen ddremot 8ker kollektivtrafik till jobbet, en
resa pd 30 minuter samt 10 minuters promenad till hllplatsen. Han jobbar i Gteborgs
centrum. Dagbdckerna dr skrivna en fredag.
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Mannens vardag

Han stiger upp 06:39 och gér morgontoalett och dérefter ldser han tidningen. Han gér
hemifrén vid 07:20 och é&ker kollektivt till jobbet. Han 4r framme klockan 8 pé jobbet och
jobbar fram till 14:30. D4 tar han bussen tillbaka hem och gar och hamtar bilen for att
sedan dka och handla tillsammans med kvinnan, som gétt direkt fran jobbet till affaren. De
handlar tillsammans och aker sedan hem med ink6pen. De dr hemma 16:50. Mannen
parkerar bilen och gér sedan in och liser tidningen, med avbrott for middag. Han talar i
telefon en kort stund och tittar sedan pd TV i tre timmar innan han gar och lagger sig 22:20.

Kvinnans vardag

Kvinnan stiger upp 06:30 och efter lite morgontoalett och frukost promenerar hon 10
minuter till jobbet. Hon jobbar mellan 07:30 och 16:00. Dérefter promenerar hon till
mataffdren och handlar. I affaren trdffar hon sin man och de handlar tillsammans for att
sedan dka hem med inkdpen. Kvinnan tar hand om inkdpen och sorterar sedan posten.
Dérefter bestéller hon hemleverans av fardigmat till middag. Hon dter middag 17:20-17:50
tillsammans med mannen. Efter middagen ldser hon, tittar pd TV och pratar i telefon om
vartannat under kvillens lopp. Vid 22:30 somnar hon.

”"Obundna” hushallsmedlemmar kan resa friare

Mannen aker kollektivt till arbetet, en resa som tar 45 minuter. Som en jaimforelse dr dock
bilresor alltid snabbare. Frdn Lerum tar det ca 20 minuter till innerstaden. Tidsrationellt sett
skulle mannen saledes alltid vilja bilen, men eftersom han redan dker kollektivt enligt
dagboken, blir det ingen storre tidsforlust att dka kollektivtrafik i just detta fall. Det kan
finnas manga anledningar till att han dker kollektivt, ndgot som inte framgar ur
dagbockerna.

Skulle paret vilja att dka kollektivt och handla skulle mannen spara tid pa att inte 4ka hem
emellan utan direkt till affaren. Fran affdren blir restiden nagot lingre ifall de 8ker
kollektivt, men de hinner i stort sett hem ungefar vid samma tid som uppgetts i dagboken i
och med att mannen kommer att kunna borja handla tidigare. Utifrdn dagboken verkar paret
ha tdmligen néra till mataffaren, vilket ocksd skulle mojliggdra att de cyklar och handlar.
Handlar de tillsammans kan de fordela inkopen pé tva cyklar.

Paret i detta exempel har inga hemmaboende barn vilket 6ppnar upp for storre flexibilitet
vad géller resor. Resorna och hur dessa genomfors dr med andra ord mera beroende av hur
den enskilda individen viljer att organisera sin vardag. I och med att personerna inte
behover ta hiansyn till minderériga kan de relativt fritt vélja firdmedel och anpassa
vardagsaktiviteterna efter eget behov.

Sammanfattning

I ett hushall utan smébarn blir hushéllsmedlemmarna flexiblare i sina fairdmedelsval. Om
man utgdr ifrdn att de vuxna individerna har full rérelseformaga blir kollektivtrafik ett
realistiskt alternativ eftersom individen sjilv kan bestimma hur och nér aktiviteterna ska
utforas under dygnet (inom vissa ramar givetvis). Nar barnen blir éldre, ifall det funnits
barn i hushéllet, kan liknande flexibilitet uppstd. Det finns ddrmed mdjligheter f6r hushall
att fordndra sina resvanor nér hushéllskonstellationen foréndras. Likasa kan vuxna
hushéllsmedlemmar littare ta sig fram pé cykel, inklusive inkdpsresor, vilka annars kan
vara svarare att genomfora med smébarn.
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Malgruppsanpassning kan vara ett alternativ nér satsningar pé att {4 flera att aka kollektivt
gors. Vissa grupper kommer att ha léttare att stilla bilen atminstone ndgon dag i veckan
varfor det [onar sig att fokusera pa dessa.

FAMILJEN CESARSSON

Familjen Cesarsson bestdr av en man med sina tva barn. De bor i villa relativt centralt i
Torslanda och dagboken ar skriven en onsdag. Mannen ar 43 ar och jobbar deltid i
Lindholmen. De bdda barnen &r under 10 ar och gér i férskola och skola. Narmaste héllplats
ligger 300 m frén bostaden. Hushéllet har en bil.

Mannens vardag

Mannen stiger upp klockan 06:39, gér morgontoalett, himtar tidningen, ger mat 4t ett
husdjur och &ter frukost. Barnen har sovit hos mamman sa efter morgonsysslorna &ker
mannen forst och himtar barnen och sedan till ett fritidshem och lamnar det ena barnet.
Darefter 8ker han med det andra till forskolan, dér han ocksé stannar knappt tva timmar pa
formiddagen eftersom det &r fordldradag pé forskolan. Darefter 8ker han till jobbet. Denna
resa med alla stopp, frdn hemmet till jobbet (exklusive besoket pd forskolan), tar ca 1 h och
10 minuter.

Enligt dagboken kommer han till jobbet strax innan 11, vilket innebér en bilresa pd 9
minuter. Vid 16:20 lamnar han jobbet och hdmtar ett barn pd forskolan, och ett annat pa
fritidshemmet. Resan hem fran fritidshemmet tar ca 30 minuter. Nar de kommer hem
ordnar han med lite telefonsamtal och post och sedan dker familjen till sldktingar och &ter
middag, detta sker strax efter 18. De éter en halvtimme, sedan far mannen ett telefonsamtal.
Fran sléktingarna dker han ivdg med barnen och sitter och véntar 6ver en timme pa en
vardcentral. Dér f&s en 10 minuters behandling och sedan &ker mannen och barnen hem.
Nér de kommer hem, 21:20, kldr de om, tvéttar sig och sedan ldgger mannen barnen.
Darefter ser han pd TV och gér sedan och lagger sig runt 23:30.

Mannens aktiviteter denna ser ut enligt foljande:
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Figur 5. Som framgar av de gula aktivitetssekvenserna har mannen manga forflyttningar i
vardagen. Pa morgonen kdr han till tre olika stéllen foér att hdmta och Idmna barn innan
han kommer till jobbet. Varje sadan resa blir lingre om han aker kollektivt eftersom han
behdver anpassa resorna till kollektivtrafikens tidtabeller. P& morgonen innebdr det att
han och barnen behdver ge sig av tidigare, likaledes kommer de att komma senare hem
pa eftermiddagen. Antingen prioriteras vissa aktiviteter bort, eller sa skjuts de fram i tid.

Aka kollektivt varannan vecka?

Om mannen skulle vélja att 4ka kollektivt pd morgonen, en resa som tog 1 timme och 10
minuter, sa skulle samma resa ta som snabbast ca 2 h 30 minuter. Kollektivtrafik &r inte ett
rimligt alternativ i detta fall. Mannen kan alltsé inte dka kollektivt om han inte distribuerar

28



om béde sina och barnens morgonaktiviteter. Trots att mannen arbetar deltid har det ingen
storre betydelse for hur flexibel han kan vara eftersom han redan tillbringar s& mycket tid i
forflyttningsaktiviteter. Den arbetsfria tiden gdr med andra ord i hog utstrackning till
transporter och skulle utdkas ytterligare om han valde kollektivtrafik. Skulle han &ka
kollektivt behdver han dessutom starta mycket tidigare pa4 morgonen. Det fanns heller inget
riktigt bra alternativ till att kombinera bil och kollektivtrafik eftersom de flesta alternativ
tog lika l&ng tid som enbart kollektivikandet.

Daremot skulle man kunna tinka sig att mannen inte har barnen alla dagar, vilket 6ppnar
for kollektivresande pé ett helt annat sitt. Om han t.ex. har barnen varannan vecka skulle
man kunna ténka sig att han dker kollektivt veckan han inte har barnen hos sig. Direkt frén
hemmet till jobbet med kollektivtrafik tar 39 minuter vilket dr en bra forbindelse med lite
promenadtid. Dock kan det dé istéllet uppsta en kostnadsfriga kring att investera bade i bil
och pendlingskort.

Pé kvillen dker mannen och barnen till sldktingar och &ter. De dker sedan till en vardcentral
dir de sitter och véntar i 6ver en timme. Denna resa dr det tveksamt ifall de hade gjort med
kollektivtrafik. Taxi hade formodligen varit mera realistiskt. Denna héndelse dr
formodligen ocksé en avvikelse frdn en normal vardag.

Sammanfattning

Ju flera stopp pa végen till jobbet, desto svarare blir det att aka kollektivtrafik eftersom
restiden utdkas vid varje stopp. Om barnen gér i olika skolor kan stoppen bli manga
beroende pa hur ménga barn som ingér i hushéllet och hur beroende barnen ir av att
fordldrarna foljer dem till skola och barnomsorg. Ensamstdende fordldrar &r tvungna att ta
hela ansvaret for himtningar och lamningar vilket gor att bilen ur det perspektivet blir ett
behindigt fairdmedelsval. Eventuellt kan en ensamstdende fordlder som delar vardnaden om
barnen och inte har barnen hos sig alla dagar, dka kollektivt de dagar barnen &dr hos den
andra fordldern.

For barnfamiljer med ménga hélltider och platser for hdmtning och limning kan bilen vara
det enda rimliga alternativet. For att kunna kollektivt behdver andra aktiviteter
omorganiseras, vilket inte dr givet dd dven dessa kan vara mer eller mindre flexibla.

FAMILJEN DAVIDSSON

Familjen bestar av tvd vuxna och tva barn. Mannen ér 41 ar vid dagboksskrivandet och
kvinnan 39. Mannen jobbar deltid och kvinnan heltid. Det framgar i bakgrunds-
beskrivningen av hushéllet att mannens hélsa ar dalig. Enligt dagboken gér ett av barnen i
forskola medan det andra gér i skolan. Familjen bor i villa relativt centralt i Torslanda med
tanke pé kollektivtrafik. De har en bil. I detta fall 4r det kvinnan som pendlar till
Sahlgrenska universitetssjukhuset. Mannen har en 10 minuters vidg med kollektivtrafik till
sitt jobb, vilket innebér att han jobbar ndrmare bostaden.

Kvinnans vardag

Kvinnan sover fram till 4 pd morgonen da hon stiger upp en kort stund och byter bldja pa
ett barn. Hon sover sedan fram till 5 da hon stiger upp, duschar och &ter frukost. Kvinnan
aker till arbetet klockan 6 p4 morgonen. Hon reser 30 min pd morgonen, i bil och
tillsammans med en vén/bekant, de samaker séledes till jobbet. Nar hon kommer till jobbet
byter hon om i ca 10 minuter och borjar sedan jobba. Vid 16 har hon jobbat klart och byter
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da om igen 10 minuter for att sedan ta bilen och dker i 11 minuter till matafféren for att
handla mat, vilket hon goér en halvtimme. Dérefter dker hon 10 minuter till en bensinstation
och tankar bilen, vilket tar ca 10 minuter. Sedan dker hon hemat (20 minuter), men stannar
till vid en granne och ldmnar ndgonting. Darefter ker hon hem, vilket tar fyra minuter. Nar
hon kommer hem packar hon upp maten och lagar middag. Hon &ter ungefar 10 minuter
senare dn de andra och gor sedan hushéllsarbete (fyller tvattmaskin, byter lakan, diskar).
Sedan leker hon med barnen och duschar och nattar dem i tvd omgangar. Efter det tommer
hon tvéttmaskin, startar en ny, stryker klader, tar hand om négon annans kldder och plockar
undan. Sedan tar hon en dusch, ldser tidningen och gar och lagger sig. Vid 23:09 sover hon.

Mannens vardag

Mannen sover till 06:50 och stiger sedan upp och tar itu med morgonsysslor. Han hamtar
tidning, lagar frukost och tar hand om barnen och deras morgonbestyr. Vid 08:30 &r de
klara och sedan gar mannen och barnen hemifrdn. De promenerar till férskolan och ldmnar
det forsta barnet. Sedan dker han kollektivt med det andra barnet till skolan. Detta tar 10
minuter. Efter limning pa skolan dker han med en bekant och jagar i ndgra timmar. Efter
det dker han hem och dter lunch och dker sedan med kollektivtrafik till jobbet dir han
jobbar négra timmar. Denna resa tar 10 minuter. Han jobbar mellan 13 och 15:40. Sedan
aker han kollektivt och hdmtar pd skolan. Mannen och barnet dker hem, 4r hemma en kort
stund, och gér sedan och hamtar nista barn. Nar han kommer hem med det andra barnet
lagar han mat &t barnen och dter med dem, detta sker 17:20—17:30. Mellan 17:50 och 20:00
tittar han pd TV vartefter han gar och lagger sig. Vid 21:50 somnar han.
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Figur 6. Mannen i exemplet arbetar deltid och tar sig till jobbet med hjdlp av
kollektivtrafik. Han tar ocksa hand om ldmningar och hdmtningar pa férskola och skola
vilket skapar viss flexibilitet i kvinnans vardagsaktiviteter. Trots det behdver kvinnan dka
bil och har svart att anvénda kollektivtrafik tidigt pa morgonen pa grund av glesa
avgangar tidigt pa dygnet. Skulle hon aka kollektivt blir hennes sémn kortare ifall hon inte
ldgger sig tidigare pa dygnet, vilket kan vara svart da hon har en méngd hushallssysslor
att géra pa kvillen.
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Manga aktiviteter pa olika platser gor kollektivresor opraktiska

For kvinnans del méste hon ga upp betydligt tidigare om hon ska &ka kollektivt, hon méaste
ivig redan 05:16, vilket innebér att hon méste stiga upp tidigare &n hon gér nu. Hon maste
alltsa stiga upp efter att hon bytt bldja pa barnet vid 4-tiden. Aker hon lite senare kommer
hon att komma 5 minuter for sent till jobbet. Med den tidigare resan kommer hon déremot
drygt 20 minuter for tidigt till jobbet. Den forsta kollektivresan tar 52 minuter medan den
senare tar 1 h 5 minuter. Hér dr alltsd tillgdngen till kollektivtrafik tidigt pA morgonen ett
hinder. Som jamforelse tar bilresan enligt Eniro 22 minuter.

Skulle hon &ka kollektivt fran jobbet kommer hon ungefér en halvtimme senare till affdren,
vilket skjuter pd handlingsaktiviteten i tid. Trots att hon dédrmed slipper &ka och tanka
kommer hon dndé att komma en kvart senare hem, men har da fortfarande kvar att g till
grannen och utrétta sitt drende. Med tanke pa kvéllens ménga aktiviteter kan det bli
problem. Hon vinner egentligen ingenting pé att slippa dka och tanka om hon reser
kollektivt. Observera ocksé att hon fir promenera en bit med matkassar eftersom hon
handlar ensam.

Ytterligare en faktor som forsvérar kollektivdkandet &r mannens sjukdom eftersom en hel
del hushallsarbete ldggs pa kvinnan och hon verkar inte sova speciellt mycket. Det innebér
att kvinnans tidsresurser dr begriansade och ddrmed blir kollektivresor, som tar ldngre tid dn
bilresor, ytterligare en faktor som &r tidskrdvande. Han tar & andra sidan hand om barnen,
vilket underléttar for kvinnan att skota sitt jobb. Med tanke pé kvinnans l&nga dagar, och
eventuella nattbyten pa barn, har hon inget att vinna pa att ytterligare pressa uppgifterna
tidsméssigt under dagen genom att dka kollektivt. Det blir med andra ord ett hdgt pris att
aka kollektivt for kvinnan ifraga.

Sammanfattning

Kollektivtrafikens tidtabeller dr anpassade till normala kontorstider vilket ger individer som
arbetar utanfor dessa, till exempel skiftesarbete, svarigheter att anvénda sig av kollektiv-
trafiken. Det kan rora sig om ladnga véntetider eller glesa turer som gor kollektivresor
omdjliga inom arbetstidernas ramar. Dessutom kan hushillsmedlemmarnas fysiska
kapaciteter gora att ndgon av hushallsmedlemmarna behover ta en storre del av ansvaret i
hemmet, vilket gor att resornas lingd och genomférande spelar roll f6r hur villig den med
storre arbetsborda 4r att ldgga pa ldngre restid i vardagen, vilket kollektivresorna oftast
resulterar i.

Pé grund av gles turtdthet gar det inte att rdkna med att alla som jobbar utanfor kontorstider
kan 6vervidga att dka kollektivtrafik. Bilen kommer att vara det mest effektiva fairdmedlet
for manga som jobbar skift dven i framtiden.

FAMILJEN ELOFSSON

Familjen Elofsson bestar av en ensamstadende kvinna med nio barn, varav tre dr under 10 ar
gamla. Barnen &r 11, 12, 13, 15, 17 och 20 &r gamla, tva pojkar och fyra flickor, plus tre
smabarn under 10 &r. Familjen bor i villa ganska centralt i Lerum. De yngsta gér inte i
forskola utan dr hemma pé dagarna. Kvinnan arbetar deltid. Kvinnan &r 43 ar vid
dagboksskrivandet. De dldre barnen har ocksa skrivit dagbok, men det &r framst kvinnans
vardag som skildras. Dagboken &r skriven en torsdag. Familjen har en bil.
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Kvinnan i familjen dker korta strackor med bil (resorna dr mellan 5 och 10 minuter) och
jobbar korta arbetspass. Utifrdn denna dagbok kan kvinnan inte bo i Lerum/Torslanda och
jobba inne i Goteborg eftersom det &r en omojlighet att ta sig pa sa kort tid in till staden.
Hon antas darfor jobba i Lerum. Resten av familjen dker kollektivt eller gér, vilket verkar
fungera med skolorna i omradet. Ddremot verkar smabarnen vara hemma med &ldsta
dottern vilket minskar skjutsandet av familjemedlemmar.

Kvinnans vardag

Kvinnan stiger upp 06:39 och borjar dagen med att vicka barn, laga frukost, bidda och
gora i ordning. Hon sitter ocksé pd en tvittmaskin. Klockan 08:00 dker hon ivég till jobbet.
Kvinnans arbetsresa nr 1 gér till Stenkullen Lerum, dir hon jobbar 1 h 40 minuter. Resa 2
gér till Hojden, dér hon jobbar knappt 2 timmar. Mellan jobb nr 1 och 2 dker kvinnan hem
en sving och sorterar post i 5 minuter. Mitt pd dagen dr kvinnan hemma och gor diverse
hushallssysslor. 13:49-14:10 gor hon en kort resa och handlar mat och &ker sedan hem igen
och packar upp mat. Hon fortsitter med hushallssysslor, ser lite paA TV och lagar mat.
Arbetsresa nummer 3 sker sent pa eftermiddagen, klockan 16:20, och gar till Aspends. Dir
jobbar hon 20 minuter och dker sedan hem igen dar hon hjélper ett barn med hemlédxorna i
20 minuter. Sedan &ker hon pé arbetsresa 4 till Floda, klockan 17:20, dér hon jobbar drygt
2 Y5 timme. 20:20 kommer hon hem, tar itu med tvétt, syr kldder, hjélper till med ldxor,
lagar lite kvéllsmat, tar hand om tvétt och plockar undan. Vid 23:50 gér hon till séngs och
laser fram till 24:00.

Barnens vardag

Aldsta dottern (20 ar) spenderar dagen hemma, hon stiidar och lagar mat och tar hand om
ndgot husdjur pd morgonen. Nést dldsta dottern (17 ar) gér i skola och tar sig dit med buss
och till fots, hon verkar ocksa ge barnen mat pa kvillen. Smébarnen dr hemma under dagen
med dldsta dottern, d&ven om det inte alltid framgér av hennes dagbok. 13 aringen gér i skola
och aker buss och gar, men 8ker ivdg pd kvéllen for att stdda. Hon har alltsd nigot
extrajobb. Kvinnan kor henne till jobbet, samtidigt som hon aker till sitt eget jobb i Floda
(markerat med en oval i bilden nedan). Den 11 &riga flickan och den 12-ariga pojken
promenerar till och fran skolan. Den 15 ariga pojken gar och aker buss till och fran skolan.
I nedanstéende bild &r det kvinnans dagbok som &r markerad.
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Figur 7. | figuren dr kvinnans arbetsresor markerade med rétt, samt den inkbpsresa hon
gbr mitt pa dagen. Arbetet féranleder kvinnan att kbra manga korta strdckor under
dagen, vilket torde géra kollektivtrafikalternativet svart i praktiken. Hon spenderar ocksa
en del tid pa hushdllsaktiviteter hemma mitt pd dagen. Till hennes hjélp har hon dock en
gldre dotter som tar hand om en del hushallssysslor, dessutom kan barnen ta sig sjalv till
skolan med kollektivtrafik eller promenera. De allra minsta barnen 4r hemma under
dagarna vilket gér att det inte blir ndgra hdmtningar och ldmningar att ta hdnsyn till.

Korta resor kan goras pa cykel

Denna familj skiljer sig frdn de andra familjerna s tillvida att det alltid finns ndgon hemma
och att smébarnen inte verkar gé pa forskola. Detta minskar resorna radikalt. Ddremot kor
kvinnan en hel del bil, bade till ett antal arbetspass och for att handla. Hushéllsarbetet
verkar spritt bland flera hushdllsmedlemmar, dock enbart bland flickorna. Det finns alltsé
flera som delar pa hushallsarbetet.

Med tanke pé kvinnans ménga korta resor fungerar inte kollektivtrafik i denna
dagboksstruktur. Resorna ar for manga och ligger tidsméssigt for nira varandra (se bilden
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ovan). Om man antar att kvinnan bor i Lerum sd kommer hon att ha ndgra jobb néra
centrum. Eventuellt kunde dessa resor (till Aspends och Hjden) goras med cykel. Floda
blir eventuellt for l1&ngt, men det &r bara 8 km, vilket inte &r omdjligt att cykla. Eventuellt
blir det s& manga cykelturer per dag att det blir jobbigt, men kanske ndgon tur kunde goras
per cykel, t ex matinkdpen. Det beror ju ocksa pa hur fysiskt jobbigt arbetet 4r och ifall
arbetet innebdr att hon transporterar material.

Kvinnan dker hem en kort stund mellan de korta arbetspassen d& hon inte verkar hinna gora
sérskilt mycket hemma. Eventuellt kunde dessa resor undvikas, det 4r dock svart att sdga
utifrdn dagboken hur ndédvéndiga de korta hemmastunderna 4r. Det kan finnas
omsténdigheter som inte framgér ur dagboken, som béttre motiverar stoppen i hemmet.
Eventuellt kunde kvinnan kombinera arbetsresor 1 och 2 samt arbetsresor 3 och 4 och inte
aka hem emellan passen. Det dr ocksé oklart varfor kvinnan éker och handlar mitt p& dagen
men det kan rora sig om ett nddvéndigt kompletteringsinkdp. Annars skulle inkdpet kunna
kombineras i samband med négon av arbetsresorna. Denna typ av information skulle
behovas fa fram genom personliga intervjuer. P4 det hela taget, utifrén de korta avstdnden
torde kollektivresor vara opraktiska for kvinnan, ddremot kanske cykel 4r ett alternativ till
bilen.

Sammanfattning

Korta strackor dr mycket svéra att genomfora med hjalp av kollektivtrafik i omrdden med
glesa turer. Dessa gér inte att jimfora med kollektivtrafiktitheten i centrala delar av
Goteborg. Bilen blir darfor, trots de korta avstdnden, ett rimligt val. Cykel vore ett
realistiskt alternativ i dylika fall.

Cykel dr ett alternativ for kortare resor. Dock dr det svart att veta ifall cykling &r realistiskt
beroende pa individers fysiska kapacitet eller vilka behov av lastmdjligheter individen har.
Aven om en stricka ir kort vad giller avstandet fran punkt A till punkt B, behdver det inte
vara det i den kontext individen befinner sig.

FAMILJEN FABIANSSON

Denna familj bestér av tvd vuxna utan barn. Paret dr 52 respektive 47 &r vid
dagboksskrivandet, vilket skedde en torsdag. Bada jobbar heltid, mannen jobbar natt och
kvinnan dagtid. Han jobbar i Lindholmen och hon pé Sahlgrenska universitetssjukhuset.
Detta dygn jobbade mannen 4,5 h natt och han sov inte s mycket. Paret har atminstone en
hund och eventuellt har de d4ven andra djur. De bor i villa som de hyr och bostaden ligger
ute pa landet i utkanten av Torslanda. Hushéllet har tva bilar. Utifran kollektivtrafik-
synpunkt dr paret relativt beroende av bil eftersom deras bostad i detta exempel ligger 2,2
km frén ndrmaste héllplats. Det tar 31 minuter att promenera till hallplatsen.

Mannens vardag

Mannen jobbar natt, mellan 00 och 04:50. Han dker hem i bil, vilket tar 10 minuter. Nér
han kommer hem vid 05:00 ger han mat och gér ut med hunden. Nar han kommer in kldr
han av sig och lidgger sig. Han sover ndgra timmar och stiger upp klockan 11, klér pa sig,
gOr morgontoalett och gér ut med hunden. Nér han kommer hem igen lagar han mat, ater
lunch och gér sedan ut och mélar. Han fikar, tar hand om hunden och gar ut med den igen.
Vid 15:40 &ker han ivdg och hdmtar barnbarnen hos sina barn. De dker hem och leker ute i
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tradgarden. Sedan gar de in, mannen lagar mat och han och barnbarnen dter middag
tillsammans. Dérefter tittar de pd TV och 19:50 tar de pa sig ytterkliderna och mannen kor
hem barnbarnen igen. Han kommer hem vid 20:50 och gér kI 21 ut med hunden
tillsammans med kvinnan. Sedan tvittar han sig och gér och ldgger sig klockan 22. Han
sover till 23:39, vaknar, klar pa sig och dker till jobbet.

Kvinnans vardag

Kvinnan stiger upp 05:30 pad morgonen och gor sig i ordning for dagen. Fran kl. 06:09 till
08:00 spenderar hon tid med djuren, tar hand om dem och leker med dem. Dérefter duschar
hon, byter kldder och dker sedan till jobbet med bil, en resa pd 11 minuter. Kvinnan jobbar
mellan 9 och 17:30. Efter jobbet &ker hon till en bekant, pratar i nidgra minuter och aker
sedan och handlar, dock inte mat. Hon dker hem, packar upp det hon kopt och ger sedan
mat &t hunden. Direfter lagar hon mat och dter middag. Hon arbetar en stund efter maten
och tar sedan itu med att stryka kldder samtidigt som hon tittar pd TV. Dérefter gér hon ut
med hunden tillsammans med mannen, som just kommit tillbaka frén att ha lamnat
barnbarnen. Efter det kldr hon om, tvéttar sig och gér till sings. Klockan 22 somnar hon.

Platsbundenhet férsvarar anviandning av kollektivtrafik

Mannens arbetsresor gors med fordel med bil. Skulle han dka kollektivt &r det béttre att
kombinera bil och kollektivt, eftersom han annars behver promenera en dryg halvtimme
innan han kommer till hdllplatsen. Kollektivresan blir ddrmed betydligt smidigare ifall han
tar bil till pendelstation. Daremot kommer han att f mindre tid till att sova. Om hemresan
frén jobbet tidigt pA morgonen gors kollektivt tar resan 1 h 12 minuter, men i kombination
med bil blir resan 30 minuter kollektivt och 11 minuter bildkning. Till bilresandets fordel
hor ocksa att mannens pendlingstidpunkter sammanfaller med lite trafik, vilket gor
bilresorna @nnu bekvamare.

Kvinnan har pa grund av sina arbetstider lattare att dka kollektivt, men &ven hennes resor
skulle bli betydligt langre om hon véljer kollektivt och hon har givetvis lika langt till
hallplatsen som mannen. Kollektivresan till Sahlgrenska sjukhuset tar hela 1% timme.
Bilen, eller en cykel, skulle kunna korta ner resan till busshallsplatsen. Det blir framf6rallt
svart for henne att dka kollektivt om hon ska kombinera aktiviteter ldngs resvigen, som
ovan. Beroende pa var kvinnans vin bor kan det behovas bil, likasa dit hon aker for att
handla. Att handla mat torde for 6vrigt ocksd kréva bil eftersom paret inte verkar bo néra
ndgon héllplats.

I och med att mannen och kvinnan arbetar under olika tider 4r de séllan hemma samtidigt.
En intressant aktivitet i hushallet dr eldning. Det verkar som om paret delvis virmer upp
bostaden genom eldning, vilket féranleder regelbundna eldningsaktiviteter. Detta, forutom
skotsel av hund och andra djur, gor att paret har relativt tidsbundna aktiviteter i hemmet, d&
ndgon behdver vara pa plats. Detta kan givetvis ocksa paverka flexibiliteten i valet av
fardmedel. Ifall kvinnan &ker kollektivt till Sahlgrenska universitetssjukhuset kommer hon
att g& miste om en hel del traningsaktiviteter med hunden, vilket hon kanske inte alls vill
prioritera ner. Det dr sdledes inte enbart barn som kriver omsorg, d&ven djur och skotseln av
bostaden kan krava nérvaro av individer och bundenhet till tid och plats.
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Sammanfattning

Skiftesarbete pé tider dé kollektivtrafiken ar gles gor kollektivresande omdjligt.
Vintetiderna blir for 1dnga och individen far betala for denna véntetid med tid som annars
skulle anvindas till sémn. Det &r inte heller bara barn som kréver samordning av aktiviteter
med andra hushallsmedlemmar, dven husdjur kan krava nérvaro och omsorg. Avsténdet till
hallplatser dr ocksd en aspekt som kan forhindra anvéindande av kollektivtrafik, &ven om
det principiellt skulle fungera att cykla till hdllplatsen.

Aven om forutsittningarna for att anviinda kollektivtrafik kan se rimliga ut for enskilda
individer i ett hushéll, behdver det inte innebéra att individerna kommer att prioritera
kollektivtrafik framom andra aktiviteter som ger storre tillfredsstéllelse, exempelvis umgés
med sléktingar och ta hand om sina husdjur.
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Diskussion

Syftet med denna studie var att testa i vilken utstrdckning typhushall i arbetsmarknads-
regionen Goteborg idag kan utfora vardagliga aktiviteter, genom minskat bilresande och
6kad anvéndning av alternativa transportslag. Utifrdn de olika fallen gar det att dra vissa
generella slutsatser kring kollektivtrafikresor in till Goteborg, vare sig hushallen bor i
Lerum eller i Torslanda.

Bilen &r i alla fallen det tidsméssigt snabbaste alternativet att ta sig till respektive
arbetsplats i centrum. Hansyn har dock inte tagits till trafiksituationen under rusningstid
samt huruvida parkeringsmdjligheter finns i omrddet kring arbetsplatsen. Dessutom kraver
bilen som artefakt viss skotsel. Bilresandets tidsméassiga fordel kan ddrfor vara mindre &n
vigbeskrivningarna anger.

RESTRIKTIONER BEGRANSAR MOJLIGHETEN OCH VILJAN ATT ANVANDA
KOLLEKTIVTRAFIK
I analysen har ett antal restriktioner identifierats (Hagerstrand 1970). Skolor och arbeten
som inte har flextid &r styrningsrestriktioner som inte tilldter &ndringar i dagsschemat.
Mojligheten att anvénda kollektivtrafik forsvaras nédr hushéllsmedlemmarna behover vara
pa specifika platser vid specifika tidpunkter eftersom kollektivtrafiken néstan undantagslost
har lingre restid #n samma resa med bil. Aven andra aktiviteter och projekt som behover
ske inom regelbundna eller fasta tider gor kollektivresor svéra ifall de kréver flera stopp
under resan eftersom varje avbrott i resan utdkar restiden. Resultatet av kollektivresandet
blir antingen att det blir omojligt att hélla tiderna, eller s& behdver andra aktiviteter
omprioriteras.

Barnomsorgen och fritidshem har l&nga Sppettider, men dd ménga fordldrar ofta inte vill att
barnen ska behdva ha s ldnga “arbetsdagar”, sitter barnens kapacitetsrestriktioner granser
for hur flexibla barnomsorgstider i verkligheten blir. De egna idealen, savél som samhillets
normer, dr andra exempel pa styrningsrestriktioner som avgor hur dags man behover himta
barnen pé forskolan. Samhéllsnormer och de egna idealen om hur lange barn kan vara i
andras omsorg, samt givetvis 6nskan om att sjdlva f umgas med sina barn har dérfor
betydelse for hur villiga forédldrar dr att anvinda kollektivtrafiken. Under sddana
omsténdigheter kan kollektivresor upplevas som bade krangliga och tidskrdvande varfor
bilen blir ett hjédlpmedel for att snabbare kunna ldmna och hamta barn vid skolan. Bilen
underléttar dirmed for hushallen att leva upp till samhéllsnormer, béde uttalade och mera
implicita.

Svérigheter att anvinda kollektivtrafik uppstar d&ven da bostadens lage beaktas, en
tidsrumslig restriktion. Ju ndrmare en storre pendlingsstation bostaden ligger, vare sig det
géller Lerum eller Torslanda, desto ldttare blir det att dka kollektivt. Detsamma géller
naturligtvis var arbetsplatsen ar beldgen. Nar kollektivtrafikalternativet blir orimligt
tidskrdvande i forhallande till bildkning, beror det s gott som alltid p4 promenadavstanden
till hallplatser eller pd att kollektivtrafiken inte gér de tider som passar hushallens
dagsscheman. Storsta delen av resan kan alltsé bestd av 1&nga promenader till och fran
hallplatser. Att cykla dessa striackor kan vara ett alternativ. Reseplaneraren anger dock inte
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tider for cykling. Samtidigt dr valet att cykla styrt av parkeringsmojligheter och hur
individen uppskattar risken for att cykeln blir stulen nér den star hela dagen vid en
pendelstation. Arstiden har troligtvis ocksé betydelse for valet att cykla.

Négra av fallen visar ocksé tydligt pa att kombinationen bil och kollektivtrafik skulle kunna
fungera for de som bor till exempel ute pa landet. Dar det finns parkeringsmdojligheter vid
storre pendelstationer, blir det betydligt smidigare att anvénda kollektivtrafiken in till
Goteborg. Dessa resor tar oftast tidsméssigt lite ldngre tid dn bilresan, men sannolikt vinner
resendren pa att slippa parkera bilen vid slutdestinationen, vilket som tidigare ndimndes kan
vara ett problem med bilresorna. Daremot blir kombinationsresorna oftast ndgot snabbare
an att bara &ka kollektivt, tack vare att de langa promenadstrickorna blir farre. P4 sé satt
kan vissa tidsrumsliga restriktioner bli mindre restriktiva tack vare béttre planering.

Aven kopplingsrestriktioner som binder hushallsmedlemmarna till personer och platser vid
bestdmda tider forvarar anviandningen av kollektivtrafik. Ett exempel dr familjen
Fabiansson som varmer sitt hus genom vedeldning och har husdjur som kréaver regelbunden
tillsyn. Dessa projekt kréver att ndgon av dem behover vara pd plats i hemmet flera gdnger
under dagen.

AKTIVITETER SKAPAR STRUKTURER

Aktivitetsmassigt gdr det tydligt att se hur vissa aktivitetssekvenser hor ihop och att de
forekommer i s& gott som alla individers vardag. Sekvensernas utseende beror i hog grad pé
en kombination av kopplings-, kapacitets- och styrningsrestriktioner. Morgonbestyren ér till
exempel likartade dven om de tar olika lang tid. De innehéller oftast ndgon form av
morgontoalett, frukost, forberedande av dagens aktiviteter och hjélpa till med barnens
morgonbestyr. Dessa aktiviteter dr svara att hoppa over eller ldgga till andra tidpunkter av
dygnet eftersom de &r en forutsattning for att hushallsmedlemmarna ska kunna genomfora
efterfoljande aktiviteter, som att ka till skola och jobb. Varje enskild aktivitet kan
eventuellt kortas ner ndgot, men inte alltfér mycket eftersom det finns en begriasning hur
snabbt vissa aktiviteter kan goras.

Likas4 &r ldngden pd resorna relativt lika, det &r f4 som aker lingre dn 30 minuter och de
flesta resor i vardagen, inte bara arbetsresor, dr 5-10 minuter ldnga. En annan aktivitet som
tar ungefdr lika ldng tid dr himtning och ldmning pé forskola. Denna aktivitet tar ca 10
minuter. I dagbdckerna dr dven inkdpen relativt snabbt avklarade, mellan 5 och 20 minuter.
Nir hushéllsmedlemmarna ska dka kollektivt kommer dessa aktivitetssekvenser att
forskjutas till senare i tid eller tidigareldggas. For vissa hushdll 4r detta kanske inte ett
storre problem, medan det for andra kan vara av stor betydelse. Till exempel kan
smabarnsforildrar prioritera somn framfor att stiga upp tidigare for att ta tdget in till staden.
Det dr ocksé tydligt att ifall hushéllsmedlemmarna borjar dka kollektivt kommer de ocksa
att komma hem senare pé eftermiddagen eller kvéllen. Detta forskjuter hushéllssysslorna
till senare pd kvéllen och en misstanke &r att den tid som forédldrar spenderar for umgénge
med sina barn kan bli bortprioriterad ifall vissa nddvéndiga hushéllssysslor, som
matlagning, behdver goras inom en viss tid. Det hinger ocksd ihop med hur flexibla
arbetstider personerna har. Om det spelar stor roll hur punktlig man bor vara, sa kan det
krévas storre tidsmarginaler, vilket betyder att personen i friga behdver ge sig av hemifran
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betydligt tidigare. Nér hushéllen viljer bilresor respektive att dka kollektivt kan det ddrmed
ocksé handla om andra aspekter som inte har med tidsatgédngen att gora, utan snarare ett sétt
att forvissa sig om att efterf6ljande aktiviteter kan genomforas.

Utifran dagbockerna gér det ocksa tydligt att se den kontextuella tidsanvéndningen
(Ellegérd och Vrotsou, 20123). Aktiviteter dterkommer under dagen med jdmna mellanrum,
som till exempel att dta och fika och vissa aktiviteter sker foretrddesvis pé vissa specifika
tider pd dygnet. Dessa regelbundenheter inverkar pd individers mdjligheter att vara flexibla
under dagen och kollektivresor &r ytterligare en faktor som skapar struktur i vardagen och
krymper utrymmet for flexiblare tidsanvéndning. Detta kan upplevas som begriansande i en
redan tidspressad vardag.

Hushéllens vardagsliv paverkas ddrmed och dr formade efter lokalisering och tidsldggning
av arbete och skola och barnomsorg. En generell reflektion kring hindren for kollektiv-
resandet i hushdll har dérfor att géra med hur fasta strukturer samhéllet sétter upp. Till
exempel dr arbetstider ofta ganska fasta och individen har inte alltid mojlighet att vara
flexibla nér det géller ndrvaro pa arbetsplatsen. I dessa fall har arbetsgivarna ett stort ansvar
att organisera for flexibelt arbetet. Dock, i vissa fall har individer flexibla arbetstider, men
det betyder inte att dessa inkréktar mindre pd andra aktiviteter. Istéllet kan det innebéra att
manniskor jobbar hemma vilket kan, men inte behdver, vara positivt for vilbefinnandet
vare sig for individen eller for de andra hushéllsmedlemmarna. Kollektivtrafiken ar
vilanpassad efter traditionella kontorstider, det vill siga med téta turer under morgon och
eftermiddag, men &r simre anpassad till udda arbetstider som till exempel nattarbete eller
arbetspass som bdrjar tidigt pd morgonen.

INDIVIDUELLA KAPACITETSRESTRIKTIONER SATTER GRANSER FOR
BENAGENHETEN ATT BYTA TRANSPORTMEDEL
Analysen visar allts pé ett antal restriktioner som kan forklara hushéllens behov av bil. De
aktiviteter som hushallen har ar dock inte sirskilt unika. S& hur kommer det sig att en del
maénniskor &ker kollektivt regelbundet medan andra dker bil? Férutom de kopplings- och
kapacitetsrestriktioner som vi har diskuterat ovan har de individuella kapacitetsrestriktion-
erna betydelse. Forutom tillgang till transportmedel, mat och sémn sd kan nedsatt hélsa och
funktionshinder sétta grinser for individens valmgjligheter. Kunskap ar en annan
kapacitetsrestriktion och i detta fall kan det handla om (bristen pa) kunskap om
kollektivtrafiksystemet, som forklarar varfor bilen anvinds fastéin det finns kollektivtrafik
mellan bostadsorten och arbetsplatsen. Det kan bottna i en forestéllning eller tidigare
erfarenhet av att kollektivtrafiken inte erbjuder den service man behover, att det ar
kréngligt, eller en forestdllning om att biljettpriserna ar for dyra i forhallande till vad en
enkel resa med bil kostar.

Hur individer reser dr som s& ménga andra beteenden styrt av deras vanor (Bamberg et al.,
2003). Sé lange omstdndigheterna ar konstanta, dvs. om individen brukar ta bilen till
samma arbetsplats varje arbetsdag och handla i samma matafférer som alltid, samt ar ledig
pa helgen osv. dr individen mindre benégen att reflektera 6ver och dnnu mindre dndra sina
vanor. Socialpsykologisk forskning visar att individens handlingar och beteenden styrs av
egna attityder till beteendet och vad individen tror att andra tycker om beteendet (social
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norm), samt huruvida individen tror att handlingen kan genomforas (upplevd kontroll). Om
individen exempelvis tror pé att det egna dagsschemat kan genomforas genom att aka buss
eller cykla, och dr positivt instdlld till buss och cykel dr det troligt att ndgot av dessa
transportmedel kommer att anvindas (Bamberg et al., 2003; Bamberg et al., 2007; Carrus et
al., 2008; Forward, 2014). Andra studier visar att &ven om transportbeteenden &r relativt
konstanta, 6kar bendgenheten att reflektera 6ver och omvirdera val av transportmedel vid
sdrskilda overgangar eller hdndelser i livet, t.ex. nir man flyttar hemifrén, far korkort,
kommer ut i arbetslivet och ndr man far sitt forsta barn (Prillwitz et al., 2006; Scheiner,
2007; Scheiner & Holz-Rau, 2013).

Pé individniva gér det givetvis ocksd att gora forandringar. Det finns olika mdjligheter for
hushall att g samman nér det géller till exempel att skjutsa barn till skola och aktiviteter.
Genom att dela pd himtningar och ldmningar kunde en del tid frigoras som istéllet kunde
anvindas pa andra sdtt. D4 handlar mera om att dela pa resurserna pa ett annat sétt, att
tanka nytt kring hur vardagsaktiviteterna kan omdistribueras bland en grupp méanniskor
istéllet for enbart det enskilda hushéllet.

For att en fordndring i fairdmedelsval ska till méste det siledes ske fordndringar i de yttre
omsténdigheterna som individen tar till sig. Gratis kollektivtrafik eller kraftigt sankta priser
har visat sig vara effektivt for att locka ménniskor att anvinda kollektivtrafiken, sédrskilt nar
andra egenskaper overensstimmer med resendrernas behov och férviantningar pa
kollektivtrafiken sdsom tillgénglighet, tillforlitlighet, regelbunden service och hastighet
(Bamberg et al., 2003; Redman et al., 2013). Att erbjuda gratis kollektivtrafik en dag i
manaden kan vara ett sitt att fa folk att testa att 8ka kollektivt. Vidare kan kampanjer som
inriktar sig mot sirskilda malgrupper som befinner sig i olika dvergéngsfaser i livet vara
effektiva. Exempelvis gratis kollektivtrafik under en kortare period for nyblivna foréldrar,
nyinflyttade till kommunen eller nya studenter vid universitet och hdgskolor. Ménga i dessa
malgrupper kan stéllas infor en ny situation som paverkar deras mobilitet och anvindning
av nya platser. En nybliven fordlder kommer troligtvis att besdka andra, nya platser dn
tidigare sdésom BVC, lekparker, nya vanner genom fordldragrupper osv. Studenten kan ha
en sdmre ekonomi &n tidigare och sdledes reflektera dver transport till och fran
universitetet. Vi menar att gratisbiljetter en viss period kan locka personer som inte annars
anvander kollektivtrafiken genom 6kad kunskap om den service som erbjuds.

ATT BO, ARBETA OCH RESA INOM REGIONEN

Vi har antagit att hushéllen i denna studie reser frin titorter utanfor centrala Géteborg och
antingen in till arbetsplatser i centrala Goteborg eller inom den egna tétorten. Mellan dessa
strackor ar kollektivtrafiken tdmligen vl utbyggd. Vi har séledes tittat pa de basta mdjliga
alternativen men dven hér ser vi restriktioner for att hushall ska kunna resa kollektivt. I
verkligheten ser boende- och arbetssituation d&nnu mer komplex ut for manga hushall.
Manga stora arbetsplatser dr perifert lokaliserade utefter utfarts- och ringleder med god
tillgdnglighet med bil (Hagson & Mossfeldt, 2008). Detta géller inte bara i Véstra
Gotalandsregionen utan dven i ménga andra stadsregioner i Sverige dér externa etableringar
av arbetsplatser och handel dr omfattade, liksom byggande av bostéder i perifera omrdden
(Hagson, 2014). For att fler manniskor ska kunna &ka kollektivt méste resor erbjudas for de
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som behover ta sig fran ett ytteromrade till ett annat. Det &r dock viktigt att pdpeka att alla
inte har mdjlighet att minska sina bilresor eller resa kollektivt. Bilresandet kan vara det
enda rimliga alternativet under en viss tid av livet. Det dr ddrfor angeldget att satsa pé
fossilfria brianslen. Att identifiera malgrupper som kan och har mdjlighet att dka kollektivt
ar darfor viktigt for att kunna gora satsningar som leder till okat kollektivresande.

Manga har idag begrinsade mojligheter att anpassa sitt boende efter arbetsplatsens
placering, sarskilt i storstdderna dér hoga bostadspriser och brist pd bostdder begrénsar
valfriheten. Det finns forstds andra faktorer 4n nérhet till arbetet som péverkar val av
boendeform och lidge, sdsom nérheten till natur, bra skolor, utbud av aktiviteter samt slékt
och vénner, men faktum kvarstér att alla kan inte bo i staden. Detta skapar frigor om hur
ansvaret for att minska anvdndning av bil till forman for miljoméssigt hallbara transporter
ska fordelas. Bilen dr for ménga en forutséttning for att kunna bo perifert men dndé ha néra
till arbetet, &tminstone tidsméssigt. Ett annat sitt att 16sa de kopplingsrestriktioner som
uppstar i vardagen, sérskilt for barnfamiljer, ér att en fordlder arbetar deltid eller tar ett
arbete nira hemmet for att vara ndrmare barnen, vilket oftast dr kvinnan (Gil Sola, 2013).
Man kan saledes pasta att en forutsdttning for regionforstoring ar att fordldrar arbetar deltid
och/eller begrinsar sina mgjligheter pa arbetsmarknaden under en viss period i livet.

Ytterligare en faktor som i ett storre perspektiv kunde minska bilresorna ar givetvis
aktiviteters placering. Utifrdn dagbdckerna utfors en méngd aktiviteter relativt langt borta
frdn hemmet. Arbetsresorna dr tidsméssigt de ldngsta, men hushéllen verkade i de flesta fall
kombinera hemresorna frén arbetet med inkdpsresor och givetvis himtningar frn skolor.
Finns det andra alternativ for hushéllen att gora detta pd? Genom att placera service néra
hemmet skulle en méngd resor med bil antagligen kunna undvikas. Krantz (1999) papekar
att lokala aktivitetsmonster kravs for att minska biltrafiken och detta torde dven kunna
appliceras pa nagra av dagbdckerna i denna studie. Nér bilresorna blir korta, ca 5 minuter,
verkar andra forflyttningsalternativ de facto mera praktiska utifrn hur
aktivitetssekvenserna ser ut.

ATT FORSTA VARDAGEN OCH ATT MODELLERA EFTERFRAGAN PA
TRANSPORTER
Idag finns flera olika aktivitetsbaserade metoder och modeller for att bedoma efterfragan pa
resande. Redan pd 1970-talet utvecklade Lenntorp (1976) tidsgeografisk modell i syfte att
studera och simulera riackvidden ur ett tidsrumsligt perspektiv. Ett antal méjliga
individbanor i en viss omgivning kan simuleras i modellen i forhéllande till den faktiska
transportinfrastrukturen. Bowman & Ben-Akiva (2001) beskriver en modell, som kan
anvindas for att prognostisera behov av transporter, vilken representerar en individs val av
aktiviteter och resor under ett dygn. Modellen kan berédkna olika val av aktivitetskombina-
tioner antingen i en enda resa alternativt utspritt pa flera resor samt inkludera de faktorer
som paverkar sddana beslut. En annan modell, Albatross, simulerar individers aktiviteter,
var dessa dger rum, nér, hur ldinge, med vilka fairdmedel samt med vilka andra personer
aktiviteterna genomfors tillsammans med (Timmermans & Arentze, 2011). Algers et al.
(2005) presenterar ett antal forbéttringar av efterfrigemodeller, som de anser dr de mest
nodvéndiga, ddribland mojligheten att kunna modellera interaktion mellan hushélls-
medlemmar (kopplingsrestriktioner) och styrningsrestriktioner sdsom 6ppettider, arbetstider
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etc. Aggregerade modeller som simulerar flera personer &t gdngen saknas dock, vilket gor
att man tappar forstdelsen for de kopplingsrestriktioner som ménga hushéll handskas med
varje dag.

I denna studie har vi anvént en kvalitativ metod for att pé ett pedagogiskt sitt visa vad som
sker i ett hushéll som &ndrar transportmedel frén bil till befintlig kollektivtrafikservice i en
sérskilt geografisk kontext. Genom denna metod tydliggdrs hushéllen som en grupp
sammanhallna individer vilka skapar ett komplext aktivitetsmonster. Dessa monster féar
effekt pa hushdllens transportmobilitet och val av transportmedel. Vi kan saledes séga att vi
har skalat ned de modeller for aggregerade data som finns och istédllet zoomat in olika
hushéll for att synliggdra det unika och den komplexitet som annars forsvinner i
aggregerade data.

REFLEKTIONER KRING METODEN

I denna studie har vi anvént en kvalitativ metod for att pé ett pedagogiskt sétt synliggora
hushalls resmonster och val av transportmedel vilket dkar forstaelsen for vad som ligger
bakom kvantitativa aggregerade modeller for transportplanering. Vi har gett exempel pa hur
tidsdagbdcker kan anvédndas for att forstd vardagens sammanhang och dess betydelse for
resorna.

Nir det géller resultatens generaliserbarhet i vidare bemirkelse vill vi ge nagra
kommentarer. Alla hushall &r olika. Detta innebér att alla hushall ocksé lever olika typer av
vardagsliv vilket gor generaliseringar i sndv bemérkelse svara att gora. Generaliseringar ar
ocksé problematiska i och med att det i verkligheten inte existerar ndgot medelhushéll. Hur
man ska ta hinsyn till denna olikhet utan att tappa hushallens olikheter pa generell niva ar
sdledes en viktig metodologisk fraga. Vi maste trots allt forvénta oss att hushallen lever ett
vardagsliv for att kunna séga ndgot om hur de kan transportera sig i sin vardagskontext. I
denna studie har hinsyn tagits till dessa olikheter i vardagsliv genom att vilja dagbdcker
frén existerande hushall frdn SCB:s pilotstudie av tidsanvdandning som genomfordes ar
1996. Detta foranleder frdgan huruvida de 4r representativa for hushall ndstan 20 ar senare.
Vi menar att nyare data inte skulle paverka resultatet nimnvdért, det vill sdga
forflyttningarna, d4 méanniskors fysiska rorlighet utanfor hemmet har varit relativt konstant
over tid, drygt 80 minuter per dygn (Krantz, 1999; Frandberg et al., 2005). Andra aspekter,
exempelvis den tekniska utvecklingen har dock fordandrats med &ren, vilket férvisso torde
ha betydelse for vardagsaktiviteterna. Kopplingsmdjligheterna, det vill sdga mojligheterna
for individer att kunna kommunicera med varandra via smarta telefoner och hitta
information via tradlosa nétverk, skulle kunna vara en sddan aspekt som kan ha betydelse
for hur aktivitetsmonstren kan ha foréndrats, inklusive forflyttningsmonstren. Detta har vi
dock inte tagit i beaktande och kan inte uttala oss om utifrén tidsdagbockerna.

Vi har strivat efter att de sex hushall vi har valt ut att studera ska representera typiska
svenska hushéll utifrdn SCB:s klassificering. Hushallsmedlemmarnas aktiviteter och
tidsanviandning sticker inte ut i férhallande till normalbefolkningen. Givetvis kommer andra
hushéllstyper, exempelvis ensamstdende, att ha andra aktivitetsmonster och
mojligheter/hinder att anvénda kollektivtrafik, men dessa &r inte beaktade i denna studie.
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Likasé kan inverkan av fritidsaktiviteter, som i stor utstrickning saknas i de studerade
hushéllen, ha betydelse for rorelsemdnstren. Samtidigt dgnar hushall med smébarn inte sa
mycket tid it fritidsaktiviteter enligt SCB:s tidmétningsstudier varfor vi gjort antagandet att
aktivitetsmonstren inte avviker i alltfor hog grad fran ett imaginért medelhushall. Vi vill
dérfor péstd att alla hushall ar unika och att de valda sex hushdllen i denna studie inte
avviker mera én andra.

Tidsdagbocker har visat sig innehdlla fylliga data for analyser av vardagsaktiviteter och
resor. De dr dock relativt arbetsamma for informanterna att fylla i vilket ocksé blir méarkbart
1 materialet. Ibland verkar inte aktiviteter stimma i férhallande till hur andra
hushéllsmedlemmar har fyllt i sina dagbdcker och ibland verkar vissa aktiviteter saknas
som rimligtvis borde finnas med. Det kan rora sig om felaktigt ifyllda dagbdcker eller
felkodade dagbdcker. Detta har dock inte utgjort ndgot stort problem dé det utifrén
sammanhanget gatt att dra slutsatser hur aktiviteterna rimligtvis borde ha utforts.

FORTSATT FORSKNING

Utifrén denna studie har ett antal forskningsfragor dykt upp som skulle behova belysas 1
framtida studier. I och med att denna studie enbart utgér fran teoretiska resonemang kring
hushélls mojligheter att anvénda kollektivtrafik for sina dagliga forflyttningar finns det
givetvis en méngd aspekter som dr intressanta att studera med hjélp av riktiga hushéll i den
verkliga geografiska kontexten, det vill sdga att studera hushall i Torslanda och Lerum och
be dessa fora tidsdagbocker av sina vardagsaktiviteter. En sddan studie skulle kunna liknas
vid en interventionsstudie dir hushéllen fick skriva tidsdagbdcker fore och efter att de testat
mojligheterna for att resa med hjdlp av kollektivtrafik. Tidsdagbdckerna kunde med fordel
kompletteras med kvalitativa intervjuer.

En annan aspekt att studera &r de framtida scenarier som skulle kunna hjélpa hushall att
minska tidspressen och mdjliggéra forflyttningar pé annat sitt &n genom bilresor och
fossila brénslen. Hur skulle till exempel cyklandet kunna utvecklas eller pé vilka sitt kan
kollektivtrafiken forbittras for att 4ven locka de som idag har svérast att anvéinda dem?
Vilka andra mera genomgripande samhallsférandringar behdver komma till for att
bilresandet ska minska? Ar till exempel arbetslivets struktur nigot som behdver forindras,
exempelvis rétten till deltidsarbete, som skulle kunna minska vardagens tidspressade
scheman och ddrmed bilberoende?

Det finns manga mojligheter med att anvénda redan befintlig dagboksdata for att studera
hushaéll, bade for att & en djupare forstaelse for specifika hushéll eller for att studera
vardagstransporter utifran olika teoretiska perspektiv. Denna studie visar hur en
aktivitetsbaserad kvalitativ metod kan 6ka kunskapen om forutséttningarna for att resa med
kollektivtrafiken i en sdrskild geografisk kontext. Metoden kan rekommenderas for att
studera transportmonster och mojligheter att gora forandringar i fairdmedelsval i andra
geografiska kontexter, savél i storre som i mindre titorter.
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SLUTSATSER

Utifran resultaten i denna studie kan vi peka pé ett antal atgérder och insatser for att
stimulera minskad bilanvéndning till formén for 6kad anvéndning av kollektivtrafik, cykel
och géng.

* Kollektivtrafikens service behover anpassas till dagens hushallstruktur och till olika
yrken. Ett forsta steg kan vara att erbjuda service fran stora arbetsplatsomraden dir
manga arbetar natt, kvéllar eller helger med turer anpassade till de vanligaste
forekommande arbetstiderna.

* Alla arbetar inte i centralorten. For att restiden mellan hem och arbete ska vara
rimlig méste kollektivtrafiken erbjuda service mellan olika ytteromréden utan att
resendrerna ska &ka in till centrum for att byta linje.

* Langa promenadstrickor till busshallplatsen/knutpunkten innebér
kapacitetsrestriktioner for att resa med kollektivtrafiken. Parkeringsméojligheter vid
pendelstationer for bil och cykel méjliggor anvéndning av kollektivtrafik till
centrala Goteborg.

* Kombinerade resor med cykel bor finnas med i Reseplaneraren. Reseplaneraren
skulle kunna ha en cykelspecifik flik som &ven uppskattade cykeltid och markerade
ut cykelvagar.

* Vissa mélgrupper dr mer direkt beroende av bil 4n andra for att kunna uppritthilla
en god mobilitet och klara av vardagens alla aktiviteter. Det dr viktigt att identifiera
bland vilka malgrupper det finns mojligheter att 6ka anvéndningen av
kollektivtrafik. Hushall med férre kopplingsrestriktioner sdsom vuxna utan
hemmavarande barn samt personer som befinner sig i en dvergangsfas i livet kan
vara bendgna att byta transportmedel i hogre utstrickning &n andra.

* Lokaliseringsfragor dr viktiga att beakta. Detta inkluderar lokalisering av skolor,
vard och kommersiell service i forhéllande till bostdder och knutpunkter.
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