ARTIKEL

Hans Olof Gottfridsson

Arbetspendlande smabarnsfamiljer
och deras fardmedelsval

Vara dagliga aktiviteter utgér grunden for vara forflyttningsbehov och stéller
kraven pa fardmedlet. Att pa djupet forsta valet mellan att resa kollektivt
eller med bil kréver en kunskap inte bara om individen och dennes resurser
och behov utan ocksa den situation personen lever i. Nar fokus flyttas fran
enskilda faktorer till helheter blir fardmedelsvalets komplexa grund tydlig
och kunskapen om hur kommunikationer skall utformas for att passa
brukaren stérre.

De flesta minniskors tillvaro bildar ett komplicerat pussel dir olika bitar skall
fogas samman till en fungerande helhet. I detta pussel ingar exempelvis arbete,
familjeliv, fritidsaktiviteter och sociala ataganden. Oftast skall olika aktiviteter
ocksa anpassas till 6vriga hushillsmedlemmars behov, krav och énskemal. Till-
sammans ger detta vad vi i dagligt tal refererar till som vart vardagsliv.

Att inga i1 en smabarnsfamilj innebir ofta att man har ett mer komplicerat
dagschema som skall genomforas 4n 1 andra typer av hushall (Krantz 1997, Hjort-
hol 2000). I de familjer dir fordldrarna pendlar skall stopp vid forskolor eller
familjedaghem passas in 1 arbetsresan, samtidigt som arbetstider skall uppritthal-

las, inkop kanske goras eller fritidsaktiviteter
hinnas med. Fér manga barnfamiljer r tiden
i Kulturgeografi, Avdelningen for geografi knapp OCh. bllen' dr da riddare i .t}dsnoden.
T e s . Andora syr ihop sin vardag med hjilp av kol-
Hans.Olof.Gottfridsson@kau.se lektivtrafik. Vad som styr valet av firdmedel
ir inte avhingigt en enskild faktor, utan ir
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snarare ett samspel mellan manga férhallan-
den; varfor vi reser, kontexten vi lever i och vem vi dr har betydelse. For att forsta
minniskors val av firdmedel maste vi siledes utga fran var och ens vardagsliv.
Nir detta gors blir det tydligt att valet av firdmedel ar en komplex process som
inte alltid foljer forvintade rationella monster. Vad som for en individ ar ett skal

Artikeln ir baserad pa Hans Olof Gottfridssons avhandling Firdmedelsvalets komplexa forutsitiningar (2007) dir
han studerar de komplexa forutsittningar som ligger bakom valet av firdmedel for arbetsresan bland pendlare i
smabarnshushall.

Arbetsmarknad & Arbetsliv, arg 14, nr 2, sommaren 2008

51



Hans Olof Gottfridsson

att resa med bil, kan f6r en annan vara ett argument att resa kollektivt.

Studien som ligger till grund for artikeln baseras pa 106 smabarnshushall 1
tva mindre titorter, Fageras (7 500 invanare) och Kil (11 000 invanare), i Kils
kommun i Virmland. En eller bida vuxna i familjen arbetspendlar till den nir-
liggande centralorten Karlstad (59 000 invanare) medan barnen vistas i den
kommunala barnomsorgen. Syftet med studien ir att 6ka kunskapen om de kom-
plexa forutsittningar som ligger bakom valet av firdmedel {6r arbetsresan bland
pendlare i smabarnshushall. T detta ingar att bittre forsta helheten, delarna och
samspelet som bildar ramen for dessa val.

Det givna handlingsutrymmet
[ var vardag paverkas vart val av firdmedel av en mingd olika faktorer som vilka
virderingar man har, vilka resurser man har till hands och den omgivning man
lever 1. Forutsittningarna ér skiftande och handlingssitten varierande.

Ett hir antaget synsitt pa manniskors val av firdmedel ar att varje individ vid
varje tillfille har ett begrinsat handlingsutrymme inom vilket valet gors och att
detta handlingsutrymme definieras av ett antal restriktioner. Det handlar bade
om yttre restriktioner kopplade till strukturella och socioekonomiska forutsitt-
ningar och om ett antal personrelaterade forutsittningar med ursprung 1 indivi-
dens subjektiva bedomningar (Hégerstrand 1970, Jones et al 1992).

En pendlingsresa initieras av kravet pa att arbeta. Denna aktivitet sdtter i sin
tur ett antal ramar fOr arbetsresan. Hir ingar arbetstider, arbetsplatsens lige i
forhallande till bostaden och si vidare. Dessa krav kallas hir (I) arbetssituatio-
nen. Att arbeta leder ocksa till ett antal sekundira krav som ocksa de paverkar
arbetsresan. For pendlare 1 smabarnsfamiljer handlar det ofta exempelvis om att
limna eller himta barnen i barnomsorgen.

I de (IT) omgivande forutsittningarna for en individs firdmedelsval ingar fak-
torer som; (a) Hur ar hushallet sammansatt? Var i livscykeln ett hushall befinner
sig och sirskilt om det finns barn i hushallet eller inte har betydelse for resvanor
och firdmedelsval (se exempelvis Pas & Harvey 1997). (b) Hur ir trafiksystemet
utformat? Viktiga matt pa resestandarden hos ett trafiksystem ar dess tillginglig-
het, bekvimlighet och sidkerhet (Holmberg et al 1996). (c) Hur ser det omgivande
samhillet ut? For arbetspendlande smabarnsfamiljer har exempelvis avstandet
mellan bostad, forskola och eventuella hallplatser betydelse for mojligheten att
1 praktiken kunna vilja mellan olika firdmedel. Viktigt forutom forskolans geo-
grafiska lige ir ocksa exempelvis dess Oppettider (Gottfridsson 2007).

Pa det individuella planet har (ITI) pendlarens faktiska resurser i termer av (a)
socioekonomiska villkor och (b) forflyttningsresurser betydelse for handlings-
utrymmet vid valet av firdmedel. Exempelvis leder hogre inkomster och fler
bilar 1 en familj till ett ligre kollektivt resande (se exempelvis Svenskarnas resor
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1997, 1998). Forutom dessa faktiska forutsittningar tillkommer ocksa ett antal
faktorer som dr mer subjektiva till sin karaktir. I dessa (IV) pendlarens upplevda
forutsittningar for firdmedelsvalet ingar (a) individers personliga motiv for valet
av firdmedel. Hur olika individer ser pa restider, reskostnader, sikerhet, miljo
och sa vidare skiljer sig at fran person till person. Valet mellan att resa med bil
eller kollektivtrafik sker inte heller endast pa grundval av att 16sa ett praktiskt
forflyttningsproblem, utan faktorer som firdmedelsstatus, virnandet av den pri-
vata sfiren och liknande spelar ocksa in i sammanhanget (se exempelvis Choo &
Mokhtarian 2004, Steg 2005). (b) Vilken kunskap om alternativa firdmedel har
en person? (c) Utfors resan pa en vanemissig grund eller inte? Bilpendlare anger
ofta att de saknar relevant kunskap om kollektivtrafikutbudet vilket begransar
deras forutsittningar att kunna vilja (Gottfridsson 2007). Rutinhandlingar av
typen aterkommande pendlingsresor tenderar att utforas utifran vanor och utan
reflektion (Girling 1997).

Tillsammans ger ovanstiende samverkansfaktorer, samlade i figur 1, ramarna
for individens uppfattade handlingsutrymme for val av fairdmedel.

I. Arbetssituation
Krav pa arbetsresan

Il. Omgivande forutsattningar Ill. Pendlarens faktiska

for fardmedelsvalet tolkat resurser fér firdmedelsvalet
i faktiska termer

¢ Socioekonomiska forhal-
¢ Hushallets sammanséttning landen

och organiserande ¢ Forflyttningsresurser
¢ Trafiksystemets utformning

¢ Omgivningsstrukturer

IV. Pendlarens upplevda forutsattningar

for fardmedelsvalet

* Personliga motiv

¢ Kunskap

* Vana
Individens uppfattade handlingsutrymme for val av fardmedel

Figur 1. Omgivande och individrelaterade férutséttningar fér fdrdmedelsvalet.
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Metodologiska utgangspunkter och datainsamling

For att battre forsta manniskors fairdmedelsval krivs effektivare och mer preci-
serade metoder for att studera behovet av kommunikationer. Handy och Nie-
meier (1997) pekar pa att traditionella resvanestudier oftast bara dr dokumen-
tationer av olika befintliga beteenden. Dessa belyser diremot inte sirskilt vil
de bakomliggande behoven och ger dirfor inte heller ndgon bra bild av hur
kommunikationer skall utformas for att passa brukaren. Forutom sjilva bete-
endet ir betoningen pa att forflyttningar ir medel for minniskor att uppfylla
sina behov 1 vardagen viktig att beakta (Jones et al 1992). Det handlar hir om
en helhetssyn dir tva vanligtvis separata forskningsomraden, minniskors be-
hov respektive resvanor, linkas samman for att fa en bittre forstaelse av bruka-
rens krav pa kommunikationer. For att finga komplexiteten 1 individers dagliga
forflyttningar och dartill kopplade krav pa firdmedel krivs ocksa att studier
som genomfors pa omradet dr detaljerade och sker pa hushalls- och personniva
(Hanson & Schwab 1995).

De faktorer som paverkar firdmedelsvalet och som askadliggors 1 figur 1 har
operationaliserats for att kunna mitas empiriskt. Ambitionen har varit att stu-
dera pendlares val av firdmedel for arbetsresan ur ett sa allsidigt perspektiv som
mojligt. For detta har ett flertal vigar att samla in data anvints.

Uppgifter om arbetssituation (I), pendlarens faktiska resurser (III) och upplev-
da forutsittningar (IV) har samlats in via enkiter och resedagbocker. Detta galler
dven for data om hushallets sammansittning och organiserande (Omgivande
forutsittningar for firdmedelsvalet [II]). Enkitstudien genomférdes 1 november
2002 (svarsfrekvens 73 procent). Resdagboksstudien (24 stycken) utférdes un-
der en arbetsvecka 1 mars 2003. Data om trafiksystem och omgivningsstrukturer
(Omgivande forutsittningar for firdmedelsvalet [II]) har samlats in med hjilp
av karteringar av linjenit, tidtabeller, intervjuer med nyckelpersoner och omra-
desbeskrivningar.

Beroende pa de hoga svarsfrekvenserna och hog detaljniva pa insamlade data
kan studiens resultat antas spegla den studerade populationen vil. Att flera olika
metoder har anvints vid datainsamlingen stirker ocksa detta.

Vardagens villkor - resultat och slutsatser
Pendlarna som studerats tillhor alla en grupp i samhillet som har ekonomiska
resurser att vilja firdmedel for arbetsresan. I stort sett samtliga pendlare har
korkort (97 procent) och nira pa lika manga har tillgang till bil for arbetsresan
(92 procent).
Den andel av de studerade barnfamiljerna som regelbundet pendlar kollektivt
till jobbet utgor en femtedel. Ovriga reser till sin arbetsplats med bil.
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Arbetssituationen och fardmedelsvalet

En grundlidggande forutsittning for en persons mojlighet att valja firdmedel for
arbetsresan dr arbetssituationen (I) (figur 1). Exempel pa ett antal styrande be-
gransningar i sammanhanget dr var och nir arbete maste utforas, men ocksa att
ett stopp vid en forskola kanske maste planeras in 1 arbetsresan, ett inkop goras
pa vigen hem eller en fritidsaktivitet hinnas med efter jobbet.

Ser man till arbetsforhallanden och firdmedelsval i den studerade gruppen
ir arbetet for de allra flesta individerna en aktivitet som vanligtvis utfors pa en
plats beligen utanfér hemmet. En viss anpassningsmajlighet i tid och rum finns
for de grupper som kan arbeta hemifran nagon dag i veckan (4 procent) och/eller
har flextid (56 procent) men 1 princip ér arbetet for de allra flesta tydligt styrt till
bestimda platser och tider under dygnet.

Pendlarna i de studerade hushallen uppvisar ingen direkt och entydig kopp-
ling mellan de studerade parametrarna av arbete; antalet pendlingsdagar i veck-
an, anstillningsform, total arbetstid per vecka, arbetstidens forliggning under
veckan och dygnet samt mojlighet till flextid eller inte och att pendla med kol-
lektivtrafik eller med bil. Fler kollektivpendlare (92 procent) dn bilpendlare (73
procent) har dock arbetstider som stimmer med kollektivtrafikens sa kallade
hogtrafik och 6ver hilften av bilpendlarna i den studerade pendlarpopulationen
sdger att arbetstiden utgdr ett ganska stort hinder for att resa kollektivt (57 pro-
cent). Delvis som motsats till denna grupp bilresenirer kan lyftas fram att det 1
de studerade hushallen finns kollektivpendlare som kan sigas ga mot strommen
och har sa kallade obekvima arbetstider, men som trots det reser kollektivt. Ex-
empelvis arbetar 17 procent av kollektivpendlarna regelbundet helger. Diremot
finns 1 motsats till bilpendlarna inga exempel pa kollektivpendlare som arbetar
kvillstid, nattetid eller skift.

I linje med aktivitetsansatsen ir aktivitet — arbetet — resans och firdmedels-
valets grund och dirmed den faktor som dr mest styrande for pendlingen. Ar-
betstiden blir 1 detta avseende viktig. Den styr nir arbetsresan kan ske och andra
aktiviteter i vardagen maste i hog grad passas in efter den. Flagrant dr den stora
andel bilpendlare som anger arbetstiden som ett stort hinder for att kunna resa
kollektivt. Enkitens Oppna svarsalternativ tillsammans med det faktum att 91
procent av bilpendlarna anger flexibilitet som frimsta skilet till att de reser med
bil visar att kollektivtrafiksystemets fasta tider for manga ar svara att synkronisera
med kravet pa att exempelvis med kort varsel kunna anpassa arbetstidens lingd.
Arbetstiden ar ocksa avgorande for vem i hushéllet som enligt det kommunala
regelverket (Regler, taxor och rutiner for barnomsorgen, Kils kommun) 4r den
som skall limna och himta barnen i barnomsorgen och ir dirmed i forling-
ningen styrande for arbetsresans strickning.
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Omgivande férutséttningar
Hushallets sammansittning och organiserande ger en av tre omgivande forut-
sattningar (II) for en individs val av firdmedel (figur I).

Nir det giller de studerade smabarnshushallen i Kils kommun ir andelen
arbetspendlande min och kvinnor som ingar i gruppen jimnt fordelad mellan
konen. Sa gott som samtliga studerade pendlarhushall bestar av tva vuxna famil-
jemedlemmar (99 procent) och i stort sett alla bor i villa, radhus eller kedjehus
(95 procent).

Till skillnad fran 6vriga grupper i samhillet reser mdn och kvinnor i barnfa-
miljer, savil nationellt (Hjorthol 2000) som i den studerade populationen, i lika
hog grad med bil respektive kollektivtrafik till sin arbetsplats. Trots ett liknande
utfall ser forutsittningarna for valet av firdmedel for pendlingsresan emellertid
mycket olika ut for de bada konen sett till hur vardagen ar organiserad vad giller
fordelningen av oavlonat arbete.

Totalt 64 procent av de studerade pendlarna utfor ett eller flera drenden i sam-
band med arbetsresan. Vanligast ir att limna eller himta barn 1 barnomsorgen
(57 procent av alla drenden). Av samtliga drenden som gors kopplade till arbets-
resan utfors 68 procent av de kvinnliga pendlarna. Att kvinnor i den studerade
populationen har ett storre ansvar for barn och hem in minnen ligger 1 sin tur
vil 1 linje med nationella erfarenheter (Krantz 1997, Hjorthol 2000, Jimstillda
transporter? 2002).

Mins och kvinnors olika grund for firdmedelsval har studerats av Hjorthol
(2000). Hennes slutsats dr att min reser med bil oberoende av sammanhang
medan kvinnor viljer bilen dd omstindigheterna sa kriver. I barnfamiljer 6kar
kvinnans praktiska nytta av att vilja bilen for sina arbetsresor. Papekas skall att
det inte finns nagot entydigt samband bland de studerade pendlarna mellan att
utfora ett drende pa vig till eller fran jobbet och att resa med bil. Totalt 80 pro-
cent av kollektivpendlarna utfor minst ett drende pa vig till eller fran jobbet (vid
flera drenden blir bilen vanligare). Ett antagande dr dock det att ett drende att
utfora pa vig till och fran jobbet trots allt dr ett avgdrande hinder f6r manga bil-
pendlare for att byta till ett kollektivt firdmedel. Grunden for denna férmodan
dr att da de studerade bilpendlarna anmodades uppge ett skl till att de inte reste
kollektivt tillhor kravet pa att limna eller himta barn i férskolan/familjedaghem
det vanligaste argumentet for att vilja bilen.

Det vanligaste stoppet vid pendling sker vid en forskola/familjedaghem, vil-
ket far till foljd att den enskilda faktorn i omgivningsstrukturen (figur 1) som har
storst betydelse for arbetsresans utformning ir barnomsorgsplatsens geografiska
lokalisering 1 férhallande till bostad, linjenit och hallplatser. For individen hand-
lar det hir om en samlad effekt av flera olika omstindigheter. I manga fall ror
det sig om sekundireffekter dir exempelvis ekonomiskt betingande samman-
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slagningar av forskolor far en direkt och kanske ovintad inverkan pa forildrars
mojlighet att vilja firdmedel till jobbet. Relationen mellan barnomsorgsplats
och kollektivtrafiksystemet ligger 1 nuliget utanfor enskilda aktorers kontroll dar
varken kommuner eller trafikhuvudmin har en heltickande 6verblick. Slutsatser
som dras av detta dr att man exempelvis inom kommunal fysisk planering bor
ha ett 6kat matt av samordning av olika samhaillsfunktioner och bér inkludera
nagon form av kommunikationskonsekvensutredning dir barns placering inom
barnomsorgen inte far oonskade effekter pa mojligheten att pendla med kollek-
tivtrafik till jobbet.

En tredje omgivande forutsittning for att pendlare skall vilja att resa kol-
lektivt ar trafiksystemets standard (figur ). I undersokningsomradet har den stu-
derats 1 termer av dess yt- och tidstickning. Yttickning definieras av linjenitets
geografiska tickning vad giller strickning och hallplatsers lige i1 forhallande till
bostider, forskolor och arbetsplatser. Tidstickning bestims av turtithet och in-
tensivtrafikperioder.

Det studerade kollektivtrafiksystemet har en bittre yttickning i arbetsorten
in 1 pendlarnas bostadsort. I arbetsorten ir linjenitet betydligt mer utbyggt. En
konsekvens av detta ir att de flesta pendlare har lingre mellan bostad och hall-
plats dn mellan arbete och hallplats. Trots det forefaller inte avstindet mellan
bostad och hallplats vara avgorande for valet av firdmedel. Sambandet ir tydli-
gare mellan att ha en arbetsplats i de centrala delarna av arbetsorten och att resa
kollektivt. Det senare skall forstas i relation till att det i det studerade materialet
finns ett statistiskt sikerstillt samband mellan att ha en arbetsresa som kriver ett
byte mellan kollektiva firdmedel och att resa med bil till jobbet. Betydelsen av
ett linjendt dar de flesta pendlare kan resa direkt utan byten, alternativt att byten
mellan kollektiva firdmedel kan ske smidigare dn idag, blir hirmed tydlig. Att
krav pa byten uppfattas som ett stort hinder for att resa kollektivt bland pendlare
i populationen korrelerar vil med tidigare studier inom transportforskning som
visar att resenirer upplever olika moment under en resa som trottande 1 olika
grad. Till de mer besvirande momenten hor vintetid och bytestid (Holmberg et al
1996, Davidsson & Eklov 1993, Borjesson & Eriksson 2000).

Bade bil- (93 procent) och kollektivpendlare (71 procent) i de studerade pend-
larhushallen uppger restiden vara den enskilt viktigaste faktorn for firdmedels-
valet och bada grupperna stravar efter att i mojligaste man korta sina restider. En
uttalad brist enligt pendlarna ir att kollektivtrafikens tidtabeller inte stimmer
overens med deras vardagsprogram. Den asikten har intressant nog saval bil- (72
procent) som kollektivpendlare (56 procent). En direkt studie av trafiksystemet
visar att kollektivtrafikens turtithet skiljer sig at i olika resanderiktningar under
dagen, vilket kan antas forstirka problemet med langa restider i kollektivtrafi-
ken da ett trafiksystems tidstickning maste ses som en helhet med bade ut- och
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hemresa. Sdmre tidstickning i ena riktningen kan inte till fullo kompenseras av
bittre utbud 1 andra riktningen. For pendlaren handlar det om ett helhetsper-
spektiv dir bade ut- och hemresan ingar. En koppling av denna problematik kan
goras till den kritik av kollektivtrafiken som framfors av bland andra Schilling
(1999). Hans uppfattning ir att trafikhuvudmins och passagerares tolkning av
tillganglighet skiljer sig at. Medan operatoren ser tillgdnglighet ur ett verksam-
hetsperspektiv sa har passageraren ett helhetsperspektiv.

De omgivande forutsittningarna ger ett antal handfasta villkor for arbetsre-
san. Hur dessa tolkas och virderas dr beroende av vilka bevekelsegrunder man
har for valet. Betydelsen av individers olika motiv for utfallet av firdmedelsvalet
diskuteras narmare 1 foljande avsnitt.

Pendlarens upplevda férutséttningar

For att ett visst val av firdmedel skall goras krivs inte bara att ett antal omgi-
vande villkor dr uppfyllda och att pendlaren har de faktiska resurserna att kunna
gora valet. Det krivs ocksa att valet skall uppfattas som mojligt. I detta blir pend-
larens upplevda forutsittningar (IV) (figur 1) avgorande.

Pa overgripande niva blir tre strategier bakom fairdmedelsvalet tydliga bland
de studerade pendlarna; sikerhet, ekonomi och effektivitet. Ekonomi som grund
for fairdmedelsvalet dr frimst forbundet med kollektivpendlare. Effektivitet ar
viktigast for bilpendlare. Sikerhet dr en faktor som diremot inte kan relateras till
nagon enskild resandegrupp. Inga avgorande skillnader 1 beslutsstrategier finns
mellan min och kvinnor.

Pa en mer detaljerad individniva visar materialet storre variationer i strategier
bakom valet av firdmedel mellan olika pendlare. Vad en individ uppfattar som
ett skil att resa kollektivt kan en annan uppfatta som ett skil att pendla med bil.
Exempelvis finns en stor andel pendlare som reser kollektivt och sager att kort
restid dr viktigt (71 procent), och en annan grupp pendlare som reser med bil
och prioriterar miljo (14 procent). I vissa fall kan motsagelser av denna typ mel-
lan ord och handling hinforas till brister i insikt om skillnad mellan teori och
praktik (Girling & Marell 1992), i andra fall skillnader i virdering mellan olika
individer av en och samma faktor (Gottfridsson 2007). Det ir ocksa tinkbart att
bilpendlare som anser att miljohansyn ir viktigt nir man viljer firdmedel bygger
upp nodvindiga argument for att berittiga sitt beteende bade for sig sjilv och for
andra (Krantz Lindgren 2001). Att vilja bilen kan motiveras av att konsekven-
serna att vilja nagot annat firdmedel blir for stora men det betyder inte att man
inte samtidigt ocksa virderar miljo.

Bland kollektivpendlarna finns grupper som ir missndjda med kollektivtra-
fiken pa ett eller flera omraden, men som 4dnda reser med den. Hir handlar det
frimst om att biljettpriset dr for hogt (50 procent) och restiderna for langa (33
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procent). Flera uttrycker ocksa ett missnoje med standard pa fordon (42 procent)
och hallplatser (33 procent). Pa samma sitt som for beslutstrategier bakom fard-
medelsvalet finns vad det giller asikter om brister hos kollektivtrafiken ocksa ex-
empel pa bil- och kollektivpendlare som lyfter fram samma brister hos kollektiv-
trafiken men som 1 praktiken gor olika val av fairdmedel. Ett exempel ér tidigare
nimnda faktum att en stor andel savil bil- (72 procent) som kollektivpendlare
(56 procent) uttrycker ett missndje med att tidtabeller och personliga dagspro-
gram inte gar thop. Medan bilisterna anpassar firdmedlet efter dagsprogrammet,
gor kollektivpendlarna uppenbarligen det motsatta.

En tredje grupp av resenirer existerar ocksa forutom kollektivpendlare som
ur olika aspekter dar missnjda med trafikformen men som 4nda reser med den
och den majoritet av pendlare som har okomplicerade reskedjor, arbetstider syn-
kroniserade med tidtabeller och nirhet till hallplatser och darfoér dr nojda med
kollektivtrafiken. Den tredje gruppen ir pendlare med hogre toleranser pa olika
omraden dn pendlare i allmdnhet. Exempel ur gruppen ir pendlare med restider
langt 6ver genomsnittet, mer dn 750 meter till nirmaste hallplats eller de som
gor fler 4n ett stopp pa vig till eller fran jobbet men som dnda inte uttrycker ett
missnoje med trafikformen.

Den bild som hir framtrider av handlingsutrymmet for att vilja firdmedel da
fokus flyttas frin mer generella resvanestudier till individniva och da helhetens
delar sammanfors dr komplex. Uppenbart dr hur man virderar liknande forut-
sdttningar olika.

Helhetens komplexitet

Den forskning som idag finns kring resvanor och firdmedelsval ligger ofta pa
en hog aggregeringsniva (Gottfridsson 2007). Transportforskning 4r ocksa i
mangt och mycket kopplad till praktisk trafikplanering (Krantz 1999). Befintlig
forskning ger en relativt god kunskap om hur resvanor varierar med kon, in-
komst, alder samt mellan regioner. Kunskapen édr ocksa god om hur individer
och grupper virderar olika tjanster som erbjuds i samband med resandet (se all-
min resandestatistik i exempelvis Res 2001 — Den nationella resundersdkningen,
Transporter och kommunikationer SIKA:s arsbok 2005). Saknas gor dock kun-
skap om resandets sociala kontext och hur kravet pa transporter dr kopplat till
olika aktiviteter 1 vara liv (se exempelvis Hanson & Schwab 1995, Wikstrom &
Karlsson 2002). Att som hir utga fran ett helhetsperspektiv vid studier av hur
manniskor viljer firdmedel har som fordel att ett antal annars dolda samband
kommer i férgrunden. Pa ett 6vergripande plan och sett till enskilda faktorer
som ligger bakom firdmedelsvalet skiljer sig inte resultaten i studien pa nagra
avgorande omraden fran nationella och internationella studier om resande. Att
arbetssituationen (I) och omgivande férutsittningar (II) var och en har betydelse
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for firdmedelsvalet dr relativt vintat. Samma giller betydelsen av pendlarens
faktiska resurser for firdmedelsvalet (III). Vad som diremot framtrader tydligt da
olika delar kopplas till varandra och ses ur ett helhetsperspektiv ir att enskilda
faktorer ocksa har ett antal synergieffekter som inverkar pa individens handlings-
utrymme. Exempel frin de studerade smabarnsfamiljerna i Kils kommun ar att
barnomsorgens regelverk och struktur inverkar pa individens mojlighet att resa
kollektivt, att arbetstidens 1angd paverkar pendlingsresans geografiska strickning
eller att de olika villkoren som giller for mins och kvinnors fairdmedelsval i
slutinden ger ett liknande utfall. Samlat ger enskilda faktorer helt andra villkor
for valet av firdmedel dn studerade var for sig.

Att helheten inte bara 4r summan av ett antal enskilda forutsittningar blir
ocksa tydligt da pendlarens faktiska villkor kopplas till hur personen i fraga i
realiteten uppfattar sitt handlingsutrymme och gor sina firdmedelsval (pend-
larens upplevda forutsittningar for firdmedelsvalet IV). Den forvintade ratio-
naliteten 1 valet av firdmedel utifrin resans syfte, omgivande forutsittningar
och faktiska resurser som existerar i teorin finns inte alltid i praktiken hos de
studerade smabarnsfamiljerna, eftersom ett antal enskilda villkor kopplas sam-
man till en helhet. Lika férutsittningar leder ibland till olika val beroende pa
individens personliga motiv, kunskaper och vana. Att sa ir fallet komplicerar i
sin tur mojligheten att planera bort bilresandet och betonar vikten av att forsta
firdmedelsvalet 1 ett sammanhang och inte endast i termer av ett antal enskilda
omstandigheter.
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