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Sammanfattning

Trafiksektorn star for den storsta mangden vaxthusgasutslapp i Sverige pa grund av
forbranningen av fossila branslen. Sandviken ar den kommun i Géavleborgs lan som
nyttjar kollektivtrafik, i detta fall busstrafiken, minst. Syftet med denna studie ér att
fa forstaelse via kvalitativa intervjuer f6r hur individen ser pa och reflekterar 6ver sin
arbetspendling, samt identifiera vilka faktorer som paverkar individens resvanor.
Studien ér vidare geografiskt avgransad till Sandbacka Park. Intervjudeltagarna var
sammanlagt 18 stycken, varav sju kvinnor och elva man. De huvudsakliga teman
som kunde urskiljas ur de sammantagna intervjuresultaten var bland annat stress,
miljémedvetenhet, flexibilitet, effektivitet samt kontroll. Det framgick att det ge-
nomsnittliga avstandet till arbetsplatsen var ca 19,25 km. Sammanlagt uppgav 73%
av mannen och 57% av kvinnorna att bilen var det primiéra fardsattet till arbetsplat-
sen. Detta innebir att fler man &n kvinnor reser med bilen, samt uppger i storre
grad positiva kanslor kopplat till bilen. Manga av intervjudeltagarna visade sig ha
kunskap om klimatférandringar och kunde se sammanhang mellan miljén och trans-
portsektorn, men hade dnda argument for att forsvara sitt eget bilanvindande. Fler
manliga intervjudeltagare uppgav ha ett storre behov av flexibilitet och faktorer
kopplat till status, vilket kan vara en faktor till varfér behovet av bilism ar starkare
hos mén an kvinnor. 42% av de kvinnliga och 27% av de manliga intervjudeltagarna
pendlar med mer héllbara transportmedel sasom gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Tva av kvinnorna som arbetspendlade med kollektivtrafiken visade ocksa en néjdhet
med sitt fardsatt. Detta kopplat till kontexten att de bada lyfte aspekter under inter-
vjuerna som pekar pa en miljomedvetenhet visar pa ett samband mellan att géra mil-
jomedvetna val och att vara n6jd med sitt miljévanligare fardsatt. Resultaten fran
Sandbacka Park gar férmodligen att generalisera till arbetsplatser med liknande for-
utsittningar. Det framgick av studien att fler man har positiva kinslor kopplat till
bilism och nyttjar bilen vid arbetspendling mer dn kvinnor. Vid framtida studier kan
det vara av vikt att lagga mer fokus pa lingre intervjutider for att skapa djupare for-
staelse for individens behov och forutsattningar vid arbetspendling. Samt att ett

storre urval hade kunnat gett en mer generaliserbar bild.

Nyckelord: Arbetspendling, stress, Izo]]ektivtraﬁk, ﬂirdsiitt, val av ﬁirdmede], konsskillnader
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Abstract

The traffic sector is responsible for the greatest amount of greenhouse emissions in
Sweden because of its combustion of fossil fuels. Sandviken is the municipality in
Gavleborg county that uses the least amount of public transportation in form of bus
traffic. The aim of this study is to gain an understanding through qualitative research
how the individual looks and reflects upon their own commuting, and to identify
which factors that mostly affects the individuals commuting habits. The study is geo-
graphically delimited to look to Sandbacka Park. The amount of interview partici-
pants was in total 18, seven women and eleven men. The main themes that could be
identified from the interviews was stress, environmental awareness, flexibility, effi-
ciency and control. The average distance to the workplace was about 19,25 km. In
total stated 73% of men and 57% of women that car was the main mode of
transport to the workplace. This means that more men than women travelled by car
to the workplace, and also show more positive feeling to car use. Many of the par-
ticipants of the interview had knowledge of climate change and the connection it has
to transportation but could still defend their own individual car use. Some of the
men that were interviewed claimed to have a greater need of flexibility and maintain
status, which can be an explanation as to why the need of car use is greater with men
than women. 42% of women and 27% of men commutes which more sustainable
modes of transportation, such as public transportation and walking or bicycling.
Two of the women who commuted with public transportation expressed content
with their mode of transportation. They had also during the interviews mentioned
an environmental awareness, which shows that there is a connection between mak-
ing sustainable choices and being content with the chosen more sustainable mode of
transportation. The results from Sandbacka Park is generalizable to other work-
places with the same kind of prerequisites. This study shows that men have more
positive emotions connected to car use and uses the car more as a mode of commut-
ing to work. During future studies it may be of importance to focus more on longer
interviews timewise to create an even greater understanding of the individuals need
and prerequisites when commuting. With a greater sample size a more generalisable

result could have been achieved.

Key words: Commuting, stress, public transportation, commute mode, travel mode choice,

gender
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1 Introduktion

Pa svenska landsbygden finns idag en bild av att bilen ar det dominerande fardmedlet
och att fa manniskor reser med kollektivtrafik (Ridderstedt & Pyddoke, 2017).
Sandviken, som denna studie riktar in sig pa, dr den kommun i Géavleborgs lin som
nyttjar busstrafiken minst. I detta examensarbete har vi valt att studera hur arbets-
pendling sker till och fran Sandbacka Park, som ar en teknikpark belaget i Sandviken
med fokus pa teknik- och It-foretag. Syftet ar att genom kvalitativa intervjuer kart-
lagga och forsta vilka faktorer som paverkar individens resvanor samt fa en insikt i
hur individen reflekterar 6ver och uppfattar sin egen arbetspendling. Studien syftar
ocksa till att faststalla om det foreligger en skillnad i hur méan och kvinnor uppfattar
sin arbetspendling, samt om det finns en kénsskillnad i de aspekter de intervjuade
framhaver i sina respektive intervjusvar. Innan vi gar in pa studiens specifika upplagg
kommer vi i detta avsnitt att ge en mer allman redogérelse for transportsituationen i

Sverige och de ansatser som kravs for en omstéillning mot mer hallbara transportme-

del.

En av orsakerna bakom detta examensarbete ar att skapa en bittre forstaelse f6r hur
individer tanker och agerar nar det kommer till deras resvanor, sarskilt i samband
med arbetspendling. Klimatet har férdndrats drastiskt de senaste hundra aren menar
Guile och Pandya (2018), detta di medeltemperaturen kontinuerligt har stigit i ac-
celererande takt. Detta gor det extra viktigt hur méanskligheten hanterar befintliga
och framtida utslapp fran transportsektorn. Den hogsta mangden utslapp av koldi-
oxid i varlden uppnaddes 2018 (Global Carbon Project, 2018).

Det star idag klart att klimatet forandras till foljd av mansklig paverkan som inte gar
att harleda till den naturliga variationen (SMHI, 2019). Ett f6rdndrat klimat och glo-
bal uppviarmningen leder i regel till negativ klimatpaverkan och effekter pa manni-
skors hilsa (Nilsson & Kiiller, 2000; Simsekoglu, Nordfjern, Rundmo, 2015).
Trots en snabb tillvaxt av utslappssnala teknologier sasom vind- och solenergi eller
innovationer sasom elfordon okar utslippen av vixthusgaser i en snabb takt (Global
Carbon Project, 2018). Sveriges miljomal lyfter vikten av en stabilisering och pa sikt
minskning av koncentrationen vaxthusgaser i atmosfaren, for att uppna detta maste

en omvalvande omstallningen genomféras i samhillet (Naturvardsverket, 2018a).



Trafiken star for den stérsta mangden utslapp av vaxthusgaser i Sverige pa grund av
forbranningen av fossila branslen (Naturvardsverket, 2018c). For trots att utslapps-
miéngden av vaxthusgaser inte 6kat i takt med mangden trafik visar ett framtidssce-
nario framtaget av Naturvardsverket (2007) att vid en omstallning med fokus endast
pa tekniklésningar utan forandring eller reglering av volymutvecklingen inom trans-
port- eller elsektorn, saisom uppvarmd yta eller mangden resande skulle, utslappsni-
van 2050 hamna 190% o6ver den satta malnivan. Nagot som innebar att tvagraders-
mialet inte kommer att uppfyllas. For att minska utslippen med 85% till & 2050 be-
hovs betydande insatser inom flera sektorer dar teknikeffektivisering utgor en liten
del. I'stillet beskrivs att ett paradigmskifte i planeringen av bland annat stadsplane-
ringen dar konkurrenskraften hos kollektivtrafik saval som cykel och ging bor 6ka,
nagot som mojliggor en omstéllning fran mobilitet till tillganglighet (Naturvardsver-

ket, 2007).

For att minska den globala uppvarmningen kravs det darmed att transportsystemet
forandras i grunden. Detta kan ske genom en omstillning som framjar mer hallbara
transportmedel sasom gang-, cykel- och kollektivtrafik samt skapar en beteendefor-
andring dér manniskans férhallande till dagens fordon behover forandras for vi ska
kunna na tvagradersmalet (Naturvardsverket, 2018b; Naturvardsverket, 2007).
Detta stiller i sin tur krav pa en forandrad och mer anpassad samhallsstrukturen ge-
nom satsningar pa 6kad kollektivtrafik (Trafikverket, 2016). Exempelvis ar trans-
porter via jarnvag bland de minst miljoforstérande transportsitten som finns idag
(Trafikverket, 2017) och 2016 stod busstrafiken endast for en brakdel av vaxthusga-
ser fran Sveriges fordonsflotta (Naturvardsverket, 2018c).

Den storsta kallan till utslapp fran transporter kommer fran vagtrafiken dar person-
bilar och tunga fordon representerar den storsta andelen. Mangden biltrafiken har
okat de senaste 30 aren, men till f6ljd av minskad brénsleférbrukning, anvindandet
av alternativa branslen och effektivisering vaxer inte utslappen fran trafiken i samma
takt som trafikokningen (Naturvardsverket, 2018c). Pa en genomsnittlig dag under
2017 forflyttade sig den svenska befolkningen 390 miljoner personkilometer inom
rikets gréanser, av dessa kilometer sker 77 % med bil (Trafikverket, 2017).



Stark bilvana, prioritering av flexibilitet och dven hégre dlder visade sig ha en stark
koppling till storre anvindning av personbilar enligt en studie med urval frén euro-
peiska, afrikanska och asiatiska lander av Sim$ekoglu, Nordfjeern och Rundmo
(2015). Sakerhet, enkelhet och tillganglighet var utgangspunkten och prioritet for de
individer som valde kollektivtrafiken. De som valde mer milj6vénliga och hallbara
transportmedel i storre utstrackning visade ocksa pa en mer positiv installning till
kollektivtrafiken 6verlag. Det framkom ocksa att de som hade bil som primart fard-
satt i storre utstrackning associerade kollektivtrafiken till en lagre social status.
Framforallt héginkomsttagare beskrev vidare att de sig en praktisk barriar kring
nyttjandet av kollektivtrafiken. Vidare gar det att se att bilférare ofta upplever kéns-
lor som vilbehag kopplat till sitt bilakande (Jakobsson Bergstad et al., 2011).

Majoriteten av alla bilresor som genomférs i Sverige ar kortare dn 5 km och ér ar-
bets-, tjanste- och skolrelaterade (Trafikanalys, 2017; Svensk kollektivtrafik, 2017).
Vidare genomfors ocksa dessa resor oftast med enbart en passagerare i bilen (Trafik-
verket, 2017). For att minska individens klimatpaverkan fran transporter ar det vik-
tigt att fraimja andra fairdmedel an bilen, samt minska antalet resor 6verlag (Natur-

vardsverket, 2019).

Da arbetspendling ar en sddan integrerad del av vardagen for manga manniskor och
en viktig faktor for att forstd hur bilanvandandet kan minskas éverlag. Det ar tydligt
att ett forandrat beteende vid arbetspendling aven kan férandra individens totala
resvanor vid samtliga resor. For att mojliggora en omstallning av transportmedel vid
arbetspendling kravs forstaelse for hur individen forhéller sig till olika faktorer och
forutsittningar samt hur dessa hanger ihop. Nagra faktorer som paverkar individens

val ar jamstélldhet, demografi och ekonomi (Nationalencyklopedin, u.a.).

En viktig ansats for att frammana en beteendeférandring mot mer hallbara transport-
system ar krav pa jamstalldhet, nigot som ar centralt for den svenska transportpoliti-
ken. Att transportsystemet kan nyttjas pd samma villkor, utefter olika behov och
forutsittningar av bade méan och kvinnor ar grundpelaren till en jamstalld transport-
sektor (Regeringskansliet, 2018). Dessa olika behov och forutsittningar gar att kate-
gorisera efter demografiska faktorer dar forskning av Smidfelt Rosqvist och Wenn-
berg (2018) visar att de grupper som brukar bilen som transportmedel mest ar per-

soner med barn, man och héginkomsttagare.



Exempel pa att konstillhorighet paverkar valet av transporter gar dven att finna i
bland annat kollektivtrafikbarometern. Dar framgar att 30% av kvinnorna och 23%
av mannen reser med kollektivtrafik (Svensk kollektivtrafik, 2017). Kvinnor spende-
rar dessutom 65% av sin totala restid vid arbetspendling vid anvindandet av kollek-
tiva fardmedel, respektive mannen som spenderar 40% av sin restid. De som i allra
storst utstrackning dker bil ar man bosatta i pendlingskommuner. Dar ligger mans
resande med bil till och fran arbetsplatsen pa 80% och kvinnors pa 60% (SCB,
2012). Kvinnor ar aven i storre utstrackning an mannen villiga att nyttja kollektiv-

trafiken mer (Svensk Kollektivtrafik, 2017).

Pa landsbygden finns en etablerad bild av att bilen ar det dominerande fardmedlet
och fa reser med kollektivtrafik (Ridderstedt & Pyddoke, 2017). Detta ar tydligt i
Sandviken, som tidigare namnt ar den kommun i Gévleborgs lan som nyttjar buss-
trafiken minst. Detta fortydligas av att strackan Gavle-Sandviken ér ett starkt pend-
lingsstrak dér cirka 6000 personer dagligen pendlar med bil (Sandviken kommun,
2017). Sandbacka Park ar en teknikpark beldget i Sandviken med fokus pa teknik-
och It-foretag. Pa teknikparken aterfinns 49 foretag till och tillsammans finns unge-
far 900 medarbetare i lokalerna varav majoriteten av dessa har akademisk utbildning
(Sandbacka Park, u.a.). Tre direktbussar har gatt sedan 2014 mellan Gavle och
Sandbacka Park som ett sitt att forséka minska bilismen. Direktbussen avgar med
tre avgangar tur-och-retur bade morgon och eftermiddag (Eklind, 2014). Direktbus-
sen uppskattas ha cirka 60 resenirer per dag (K. Sjoholm, personlig kommunikat-

ion, 10 april 2019).

1.1 Syfte och fragestdllningar

Miljomedvetenhet och kunskap om transporternas negativa miljopaverkan har visat
sig ha liten paverkan pa individers val av fardsatt (Nilsson & Kiiller, 2000). Dessu-
tom visar studier att skillnaden mellan kvinnor och mans arbetspendling beror pa
faktorer sasom tillgang till kérkort, hushallsstorlek, utbildningsniva, inkomst och det
faktum att kvinnor oftare pendlar kortare strickor an man. Darfér menar Steg
(2005) att det ar viktigt med kunskap om hur resvanor och beteende vid arbetspend-
ling motiveras, detta for att férandringar och atgarder ska vara som mest effektiva

om de kan se till vilka faktorer som ar Viktigast for att minska bilanvandandet.



Syftet med denna studie ar att genom kvalitativa intervjuer kartlagga och forsta vilka
faktorer som paverkar individens resvanor vid arbetspendling samt fa en insikt i hur
individen reflekterar 6ver och uppfattar sin egen arbetspendling. Syftet ar dessutom
att forsoka urskilja om det finns en skillnad i hur man och kvinnor uppfattar sin ar-
betspendling, samt om det finns en konsskillnad mellan vilka aspekter de framhaver i
sina respektive intervjuer. Vidare ska studien bidra med forstaelse om de anstalldas
transportbehov vid arbetspendling. Detta for att Sandbacka Park ska ha ett underlag
for att kunna paverka de transportmedel som de anstallda anvander sig av pa en dag-
lig basis. Malgruppen f6r denna studie ar framférallt andra studenter och de som re-

dan besitter en viss kunskap om miljofragor.
Frégestﬁllningar:

- Hur diskuterar man och kvinnor kring olika transportmedel och vilka kanslor
uttrycker de gentemot olika fardsatt?

- Hur reflekterar mén och kvinnor 6ver sina transportval och hur deras resva-

nor paverkar miljon?

- Vilka bakomliggande faktorer motiverar olika transportval och resvanor samt

skiljer sig dessa mellan man och kvinnor?

1.2 Avgransningar

Denna studie ar geografiskt avgrénsad till att studera hur de anstallda vid Sandbacka
Park pendlar till och fran arbetsplatsen. Avgransningen har gjort for att kunna un-

dersoka hur arbetspendling kan variera till en och samma geografiska knutpunkt.

Studiens huvudsakliga fokus ar tankt att belysa arbetspendling och eventuella resor
under arbetstid. Trots detta tacker intervjuerna dven andra omraden sasom resor ut-
anfor arbetstid, familjesituationer och stress. Stress ar en faktor som paverkar ar-
betspendling och valet av transportmedel men ingen djupare analys sker 6ver hur in-
dividen upplever och hanterar stress har genomférts. Detta pa grund av studiens
tidsméssiga begransning. Studien ar vidare begrénsad till de teman som uppstatt un-
der analys av intervjumaterialet sisom stress, miljomedvetenhet, flexibilitet, effekti-
vitet samt kontroll. Fler teman analyseras inte i nagon storre utstrackning pa grund

av studiens tidsbegréinsning.

Detta examensarbete ar vidare avgransat till att studera hur de demografiska faktorer
som uppkom vid intervjuer med informanterna under intervjun hanger ihop med va-
let av transportmedel och arbetspendling (Jonsson & Mattsson, 2019). Dessa fak-
torer innefattar bland annat ungefarlig dlder, hushaéllssituation, tillgang till bil och

kérkort samt var informanten ar bosatt och hur langt denne har till sitt arbete.



2 Teori

Flera faktorer ar avgérande vid skapandet av resvanor och individens olika val av
transportmedel. I detta avsnitt belyser vi forskning och statistik kring faktorer som
paverkar manniskors transportval samt, i korthet, berér psykologin bakom indivi-

dens resvanor.

2.1 Demografiska faktorer

Kunskap om individers olika forutsattningar for transportval ar en viktig aspekt i
detta arbete da det sikerstaller att ratt information inhdamtas och att 6vriga okanda
forutsattningar inte styr studien i en o6nskad riktning. Det ar dirmed av stor vikt att
ha forstaelse for individens forutsittningar vid kvalitativa studier. Demografi beskri-
ver hur sammansattningen och uppbyggnaden av en befolkning ser ut. Dessutom be-
skriver den hur samhallsstrukturer och geografiska faktorer paverkar befolknings-
storleken. Dessa uppgifter delas ofta in i centrala indelningsvariabler som berér de-
mografi sasom kon, civilstind, boenderegion och etnisk tillhérighet. Sdlunda blir
dven in- och utflyttning, fédslar och dédsfall, in- och utvandring och arbete viktiga

faktorer som bidrar till den demografiska analysen (Nationalencyklopedin, u.a.).

Tidigare forskning visar att viktiga demografiska faktorer vid studier om arbetspend-
ling exempelvis inbegriper bostadsort da detta paverkar hur langt individen har till
arbetet. Bostadsort, ar ocksd av intresse da det gar att identifiera existerande normer
i bostadsomradet samt faktorer som socioeckonomisk status, exempelvis genom-
snittslon, da detta bland annat paverkar vad individer har fér férutsattningar for bila-
gande. Bland annat beskriver Smidfelt Rosqvist och Wennberg (2018) att mén i all-
miénhet, héginkomsttagare och individer med barn &r de grupper som anvinder bi-

len mest.
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2.2 Jamstdlldhet

Jamstalldhet ar en viktig byggsten vid sikerstéllandet av en hallbar utveckling i varl-
den och har silunda dven en stark koppling till hillbara transporter. I de globala ma-
len, delmal 11.2, beskrivs att hog jamstalldhet leder till att flera grupper i samhallet
kan nyttja mer héllbara transportmedel. Darfor ligger malet fokus pa sakra trans-
portsystem med fokus pa kvinnor, barn, personer med funktionsnedsattning samt
dldre (Globala malen, u.3.). Alder, utbildningsniva, tillgang till kérkort, inkomst
och hushallssituation ar viktiga faktorer som paverkar méanniskors resvanor. Detta da
dessa faktorer paverkar individens forutsattningar. Sanchez och Gonzalez, (2016)
beskrev att ojamstalldhet gor att framférallt kvinnor ofta har en lagre mobilitet an
mén da mer frekvent arbetar nirmare hemmet samt att man i stérre utstrackning re-
ser langre strackor an kvinnor. Man arbetar dessutom i regel langre bort fran hem-
met dn kvinnor. Detta kan sparas tillbaka till en férvintan pa hur man och kvinnor
ska strukturera och planera sin vardag, da det finns normer och foérvintningar som
pekar pa att kvinnor i storre grad ska vara nara hem och familj (Smidfelt Rosqvist &
Wennberg, 2018). Detta kan med andra ord vara en viktig bidragande orsak till var-
for man och kvinnor uppvisar olika resvanor vid arbetspendling trots regelverk som
ska verka for jamstalld arbetspendling (Sanchez & Gonzalez, 2016). Nagot som aven
har lett till att traditionellt kvinnliga arbeten &r mer utspridda rent geografiskt och
salunda méjliggor for kvinnor att vara lokaliserade narmare hemmet i storre ut-

strackning (Smidfelt Rosqvist & Wennberg, 2018).

Sanchez och Gonzalez (2016) havdar dven att hushallsrelaterade resor mer frekvent
utférs av kvinnor samt att de ofta gors i samband med transport till och fran arbets-
platsen. Dessa resor innefattar bland annat handling, besok till vanner och familj,

hémtning och léimning av barn.

Smidfelt Rosqvist och Wennberg (2018) menade att kvinnor aven i hemmet star for
den storre andelen av det obetalda ansvaret. I det ingar ansvaret for barn och familj
vilket paverkar forvarvsarbete mellan konen dar man ar 2015 stod f6r 82% medan
motsvarande siffra for kvinnor var 78%. Deltidsarbete ar dessutom vanligare bland
kvinnor vilket Smidfelt Rosqvist och Wennberg (2018) hévdar beror pa de sociala
roller som uppstar vid olika sammanhang sasom yrkesroll eller utbildningsniva dar
mén och kvinnor tillskrivs olika férvantningar. Enligt Enevold (2000) dr mén mindre
villiga att byta fairdmedel da de har en starkare koppling till bilism. Nagot som besk-
rivs som en orsak av att resande av tradition varit en manligt kodad aktivitet som le-

der till sjélvférverkligande och status.
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Kvinnor optimerar i stérre grad sitt bilikande och dker i stérre utstrackning mer
kollektiva transportmedel an man. Detta trots att kvinnor i stérre utstrackning rap-
porterar om hégre stressnivaer vid arbetspendling med kollektiva fardsitt dn vad
min gor (Handy & Thigpen, 2018). Man styrs dessutom mindre av miljomedveten-
het vid val av transporter jamfort med kvinnor (Smidfelt Rosqvist & Wennberg,
2018). Vid fragor om vad som motiverar till olika transportmedel uttrycket mannen
att de i hogre grad an kvinnor valjer att dka kollektivt for att det sparar tid och mins-
kar stress, medan kvinnorna motiverar sitt akande med att det &r miljévanligt
(Svensk kollektivtrafik, 2017).
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3 Metod

For denna studie anvint en kombination av olika metoder - observationer, kvalita-
tiva intervjuer samt tematisk analys och tolkning av materialet. I kommande kapitel
redogérs och motiveras de metodval som anvints for att besvara fragestallningarna.
Vidare redogors studiens uppbyggnad, tillvigagangssatt och avgransningar. Metoden
tydliggors pa ett sitt dar val och avgransningar redovisas vilket bidrar till att forsk-
ningsprocessens transparens tydliggors. Nagot som i sin tur 6kar reliabilitet och vali-
ditet i projektet da avgransningar och metodval tydligt redovisas. Avslutningsvis
framf6rs en problematisering och kritik av metodval och utférande. Studien ar av-
gransad till omradet Sandbacka Park i Sandviken som ér en sciencepark med huvud-
inriktning pa teknik- och It-féretag, med sammanlagt 49 foretag och ungefar 900
medarbetare nyttjar lokalerna (Sandbacka Park, u.a.). Silunda ar dven urvalet av in-
tervjudeltagare begransat till medarbetare pa Sandbacka Park. Processen inleddes
med en for- samt en pilotstudie (se 3.2.1) vilket gav underlag fér kommande exa-
mensprojektet. Projektet inleddes med semistrukturerade intervjuer samt ostruktu-
rerade observationer som bada skedde 10 april 2019. Insamlad information transkri-
berades och kodades sedan tematiskt. Utifran detta plockades sedan teman ut (se
3.3).

3.1 Ostrukturerad observation

Observationerna genomférdes den 10 april mellan klockan 07:00 och 09:00 pa
Sandbacka Parks fraimre parkering (se figur 1). Denna dag var det minus tre grader
Celsius ute och snoigt, vilket kan ha inverkan pa hur de observerade valde att resa.
Lu, Kwon och Fu (2019) sdg i sin studie att kallt vider och framf6rallt minusgrader
har stor paverkan pa transportsystemets funktion och att individer véljer att resa an-
norlunda vid mer extremt vader. Vid observationstillfallet var vadret inte extremt
for arstiden i Sverige, daremot hade det en period innan denna kalla dag varit betyd-
ligt varmare vader. Exempelvis gar det att anta att det ar farre som cyklar eller gar

pa en kall dag jamfort med en varmare dag (Lu et al., 2019).
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Figur 1. Karta 6ver Sandbacka Park med parkering. Hamtad 2019-05-20 fran Hitta.se

Att gora dolda observationer dar informanterna inte informerats om sin medverkan
leder till en del forskningsetiska problem. Inom forskningsetiska regler finns visst
krav pa att de som studeras ar medvetna om sitt deltagande. Ahrne och Svensson
(2016) lyfter att det dock finns nagra férmildrande omstandigheter som exempelvis
att anvanda relativt offentliga miljéer samt dokumentera observationerna pa sadant

satt att det inte gar att sarskilja till enskilda individer.

Informanternas kon antogs salunda pa hall for att kunna fa en uppskattning om hur
férdelningen av fordon sag ut mellan man och kvinnor. Daremot kan mindre variat-
ioner forekomma i och med att informanterna inte tillfréigades om deras konstillho-

ri ghet .

3.2 Kbvalitativa intervjuer

Enligt Hedin (2011) ar en kvalitativ metod sarskilt lampad for att na individers erfa-
renheter, beteenden och verklighetsuppfattning. For att forsta vilka villkor som styr
maénniskors motiv och handlingsmoéjligheter vid specifika tillfillen (Ahrne & Svens-

son, 2016) valdes kvalitativa intervjuer.

For att bilda en uppfattning om vilka faktorer som var relevanta att undersoka inled-
des studien med en informationsinsamling av adekvata publikationer inom omradena
jamstalldhet, arbetspendling och resvanor genom sékmotorer som ScienceDirect

med flera. Sékord som anvants vid sokandet efter relevanta studier och forskning

(13 . »  « »  « » <« . » o« .
var: “travel mode choice”, “commute mode”, “gender”, “environment”, “environ-

M

» o« » €«

mental concern”, “car use”, “public transportation”, “daily travel”, “travel satisfac-

» o« »

tion”, “commute”, “commute well-being”, » o«

, “commuting”, “happiness”, “travel mode

switching”, “qualitative method”, “stress” och “equality”.
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Adekvata publikationer valdes baserat pa hur faktorer som transporter, transportme-
del, beteende och pendling paverkar individen. Publikationerna har valts utifran dess
formaga att ge en bred och varierad bild av viktiga faktorer som paverkar manniskan
till att gora vissa val, bade pa policyniva men aven pa individniva. Detta innebér att
studierna bade inbegriper teorier kring psykologiska faktorer, policys kring sam-
héllets utformning och personliga preferenser. Vid s6kningar av publicerade studier
har hansyn tagits av studier och forskare som ar ofta dterkommande och vil-citerade.
Da kunskap om vad som paverkar transportval inom vissa omraden ar mer valkanda

och ny kunskap har tillkommit sa valdes publikationer fran 1990-talet och framat.

3.2.1 Pilotstudie

Innan arbetet med detta examensarbete genomforde vi en pilotstudie mellan febru-
ari och mars 2019 (Jénsson & Mattsson, 2019). Syftet med pilotstudien var att skapa
ett underlag till det intervjumaterial som anvants i denna studie, for att ge intervju-
fragorna vetenskaplig grund och trovirdighet. Pilotstudien inleddes med en inform-

ationsinsamling av adekvata publikationer.

Provintervjuer med det framtagna materialet av fragor skedde i februari och mars
2019 i syftet att undersoka intervjumaterialets triffsakerhet utifran aspekter sasom
utférande, upplagg och tidsatgang. Intervjumaterialets innehall inspirerades och ut-
formades utifran tidigare forskningspublikationer inom omradena arbetspendling,
transportval och resvanor samt vad som styr dessa val. Sex stycken provintervjuer
genomférdes i kluster om tva och tva, vilket mojliggjorde for revidering samt for-
bittring av intervjumaterialet mellan de olika klustren. Intervjuerna genomférdes
med tre man och tre kvinnor dar en man och en kvinna ingick i varje kluster. Dessa
valdes utifran ett bekvamlighetsurval dér syftet var att undersoka hur intervjufra-
gorna uppfattades och mottogs samt vilka svar som gick att inhdmta utifran fragans

utformnin g.

Pilotstudien visade att fragornas upplagg vid forsta klustret gav ett tunt underlag
som inte 6verensstimde med férhoppningarna om intervjuns lingd tidsmassigt samt
att fragorna var utformade pa sidant sitt att intervjuns flow hindrades. En lingre in-
tervjutid ansags viktigt da tidsaspekten vid intervjuer ar grundliggande for hur sam-
talet uppfattas av den intervjuade. Vanligtvis ska en kvalitativ intervju ligga nagon-
stans mellan 1-2 timmar beroende pa intervjuns utformning och det férberedda in-
tervjumaterialets omfattning (Hedin, 2011). Samtidigt beskriver Ahrne och Svens-
son (2016) att en intervju kan f3 ta allt mellan 20—30 minuter till flera timmar.
Salunda ansags det vara av stor vikt att 6ka antalet fragor i intervjun och genom att
identifiera forbattringsforslag kring det nuvarande intervjumaterialet kunde mer re-
levanta fragor stallas i examensarbetet och intervjuerna kunde darmed dven bli

langre rent tidsmassigt.
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Vid kluster tva okades darfor antalet fragor for att ge informanten mojlighet att en-
klare kunna f6lja upp den intervjuade i dennes egna resonemang. Salunda lades tid
pa att forsoka forutse alla riktningar som samtalet skulle kunna ta. Trots detta be-
démdes dven kluster tva innehalla brister som paverkade intervjuns omfang. Efter
kluster tre ansags materialet uppfylla forvantade resultat. Intervjumaterialet ar ut-
format efter en semistrukturerad utformning och darfor svarar inte alla intervjudel-
tagare pa alla fragor, utan fokus ligger pd att berora generella teman och att intervju-
deltagaren far leda intervjun (se bilaga 1). Med ett bredare underlag ansags infor-
manten fa tillrackligt mycket tid for att reflektera och diskutera fragorna i egen takt
och materialet av fragor var tillrickligt tickande for att komma med relevanta f5ljd-

fragor (Jonsson & Mattsson, 2019).

3.2.2 Urval

Vid urval av informanter fér intervjuer ar forskningsfragan avgorande for vilken el-
ler vilka grupper av manniskor som bor ingd i studien (Ahrne & Svensson, 2016).
Enligt Crouch och McKenzie (2006) ar ett rimligt antal vid kvalitativa intervjuer ett
antal under 20 stycken. Denna studie har sammanlagt 18 stycken intervjuer. Detta
for att sakerstalla att ett bra utbyte mellan intervjuledaren och intervjudeltagaren,
och genom ett battre samarbete kan dven héogre validitet uppnas. Guest, Bunce och
Johnson (2006) argumenterar for att vid de flesta forskningsrelaterade studier kan
12 intervjudeltagare vara tillrickligt for att kunna utlisa gemensamma uppfattningar
och erfarenheter i en grupp. Men for att undvika att en alltfor heterogen grupp in-
tervjuas och att tillrackligt med data har insamlats, landade denna studie pa att an-
vanda sig av mellan 1518 deltagare. Intervjudeltagarna valdes sedan utan genom att
kontakta folk pa plats vid var monter pa Sandbacka Park, och darefter fraga om folk
ville delta i en resvaneundersokning. Detta méjliggjorde att vi kunde fa ett urval av
intervjudeltagare fran en rad olika avdelningar pa Sandbacka Park. Detta mojliggor
att urvalet blir nagot styrt av de som vill nirma sig montern och ér intresserade av
att samtala med oss, och i viss grad d&ven mer intresserade av amnet. Dock tillfraga-
des samtliga personer som passerade i korridoren for att fa ett sd slumpmassigt urval

som méjligt.

For kvalitativa studier skiljer sig materialets representativitet fran kvantitativa ge-
nom att kvantitativa studier anvander ett statistiskt korrekt urval som ger trovirdig-
het och méjlighet till generaliserbarhet (Ahrne & Svensson, 2016). I stallet anvands
kvalitativa studier for att fa fram material om ett visst fenomen. Detta innebar att
det sillan racker med att intervjua ett fatal personer men att sikerheten att fa ut
material som ér relativt oberoende av enskilda personers uppfattningar 6kar markant

redan vid sex till atta personer (Ahrne & Svensson, 2016).
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Vid diskussioner om representativitet i kvalitativa studier bor méttnad uppnds. Mitt-
nad uppstar nar samma svarsmoénster ar aterkommande genom flera intervjuer, det
gar dock aldrig pa férhand att avgéra nar méttnad kan férvantas uppnas (Ahrne &
Svensson, 2016). For att fa en grundligare forstaelse for forskningsomradet, samt for
att kunna sikerstalla ett bra utbyte med intervjudeltagarna ar det fordelaktigt med
en mindre grupp informanter (Crouch & McKenzie, 2006). Med en mindre grupp
informanter i studien, exempelvis 20 stycken, underlattar forskarens nara samarbete
med respondenterna och dirmed kan en hégre grad av validitet uppnas da en dju-
pare analys med fler detaljer ar littare att uppnd med fokus pa en mindre grupp. Vid
kvalitativa intervjuer kan det dirmed vara en stor férdel att ha en mindre respon-
dentgrupp da mer personliga &mnen och information vill nas (Crouch & McKenzie,

2006). Detta ligger till grund till att denna studie har sammanlagt 18 intervjuer.

3.2.3 Monterns utformning

Intervjuerna genomférdes i ett ljust beldget korridorliknande utrymme inne pa
Sandbacka Park (se figur 1). Detta utrymme valdes utifran dess tillganglighet for
samtliga medarbetare vid Sandbacka Park att pa ett enkelt och avslappnat sitt stanna
och delta i intervjuer om sina resvanor. Ahrne och Svensson (2016) beskriver att en
viktig del av en intervju ar att besluta om var den bor hallas samt att om en intervju

ar naturligt anknuten till en viss arbetsplats eller organisation kan den med fordel

héllas pa arbetsplatsen.

Figur 2. Mattsson. . (2019-04-10). Monterns utformning pa Sandbacka Park med fika, skylt och sit-
tytor.

Saledes valdes tva soffor med héga ryggar ut for att skapa ett mer intimt och avskar-
mat utrymme fér de personer som valde att intervjuas. Vid montern bjéds aven pa
fika for att skapa ett fértroligt och avslappnat intryck samt att fikat fungerade som

ett incitament och en betalning f6r de som deltog (se figur 2).
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3.2.4 Intervjudeltagare

Sammanlagt genomférdes 18 intervjuer med 11 mén och 7 kvinnor, vilket motsva-
rar en fordelning av ca 38% kvinnor och 62% man. Samtliga informanter tilldelades
en anonymitetskod som beskriver deltagarens turordning och kén, exempelvis sa vi-
sar anonymitetskoden 1:0 att informanten ar den forsta genomférda intervjun och
nollan beskriver att intervjudeltagaren ar en man. Vidare beskriver 6:1 att informan-
ten dr den sjatte genomforda intervjun och ettan att intervjudeltagaren ar en kvinna
(se tabell 1). Samtliga intervjuer tog i genomsnitt 20 minuter per informant att ge-

nomfora.

Tabell 1. Tabell over intervjudeltagare och tillhdrande anonymitetskod.

Kod informant Koén  Nummer

1:0 Man 1
2:0 Man 2
3:0 Man 3
4:0 Man 4
5:0 Man 5
6:1 Kvinna 6
7:0 Man 7
8:1 Kvinna 8
9:0 Man 9
10:0 Man 10
11:0 Man 11
12:1 Kvinna 12
13:1 Kvinna 13
14:1 Kvinna 14
15:0 Man 15
16:1 Kvinna 16
17:0 Man 17
18:1 Kvinna 18
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3.3 Tematisk analys och kodning

Vid den férdjupade forstudien lag fokus pa att identifiera generella teman och utvar-
dera om fragorna som stills vid intervjuerna var tillrackliga f6r genomférandet av
examensarbetet. Resultatet blev att generella teman gick att identifiera och intervju-
erna kunde darmed genomféras. I denna studie har fokus legat pa att kunna utlisa
teman fran intervjuerna, samt att visst fokus pa att vidare forfina intervjufragorna
och medféljande material. Intervjuerna tolkades genom en tematisk analys dar stu-
derandet av empirin och intervjumaterialet ligger som grund for intervjuns genom-
forande (Braun & Clarke, 2006). Efter att intervjuerna dgt rum paborjades den te-
matiska analysen dar intervjuerna forst transkriberades och darefter pabérjades pro-
cessen av att identifiera teman ur olika perspektiv sisom bland annat stress, motivat-
ioner till olika transportmedel, miljotankar och miljomedvetenhet. Dessa teman var
inte bestimda i férhand utan identifierades vid genomgang av materialet. Darmed
kunde hogre validitet sikerstallas da informanten styrde riktningen vid intervjuerna.
Transkriberingarna gjordes 6verskadliga och lattlasta for att underlitta processen
och plats gjordes for anteckningar i marginalen. Forfattarna kom 6verens om hur ex-
empelvis skratt, kanslor, avbrott och liknande skulle skrivas i transkriberingarna for
ytterligare tydlighet (Hedin, 2011). Relevanta faktorer och aspekter kopplade till
forskningsfragan plockades ur och tillskrevs darefter ord, meningar och koder som
sammantfattat beskriver vad stycket handlar om (Braun & Clarke, 2006). Nar ko-
derna sammanstallts sorterades de ut och kategoriserades. Vidare kunde teman
plockas ut som bildade ett meningsfullt monster eller relation som kan kopplas till
forskningsfragan. Det var forst hir som teman uppstod och det gick att se hur dessa
kunde kopplas samman och huruvida det bildades teman inom teman. Efter detta
granskades samtliga teman och bristfélliga och icke-relevanta teman togs bort. Vid
detta steg fanns det ocksd mojlighet att strukturera om teman, hitta nya koder och se
6ver deras koppling till forskningsfragan och varandra. Sen definierades och namn-
gavs alla teman som hittats i intervjumaterialet. Den tematiska strukturen hade nu
en mer tydlig relation till forskningsfragan. Slutgiltiga och effektiva namn sattes pa
varje tema som sammanfattat beskrev vad temat handlar om. Sist sammanstills
materialet och empirin kopplas samman till fragestallningen. Vidare togs dessa te-
man upp och det diskuteras varfér de ar intressanta och bor undersokas (Braun &

Clarke, 2006).
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3.4 Etiska overviaganden

Vid kvalitativa intervjuer ar etiska aspekter extra viktiga eftersom informanterna be-
rittar mer personlig information @n vid exempelvis kvantitativa undersokningar. Att
intervjudeltagarna darfor behandlas rattvist och sikert ar extra viktigt. Salunda laggs
stor vikt vid att inte presentera information pa sadant satt att informanternas integri-
tet och identitet inte kommer till skada pa nagot sitt (Hedin, 2011). Vid sarskilt ute-
lamnande information kan detta leda till att inte all information tas med, varken i
transkriberingar, teman eller de citat som anvinds samt att informanten sjalv far
satta granser for vad hen vill utelimna. Genom att ge de intervjuade information om
studiens utformning och hur materialet kommer att anvandas minskar risken for att
missforstand uppstar. Silunda genomférdes infor varje intervju ett informerat sam-
tycke. Ett informerat samtycke innebar att det allmanna syftet och upplagget i
undersckningen samt de eventuella risker som kan uppsta av att genomféra inter-
vjun (Kvale & Brinkmann, 2014). Informationen bér dessutom redovisa vem som
har tillgang till materialet samt hur materialet kan komma att anvandas (Kvale &
Brinkmann, 2014). Tillsammans med detta samtycke informerades dessutom om
GDPR och hur lagstiftningen paverkar hanteringen av intervjumaterialet sisom lag-
ring av inspelat material. All denna information tilldelades informanterna genom ett
informationsblad om vad studien gar ut pd, vilka intervjuledarna ar och syftet med
intervjuerna. De intervjuade ges dven mojlighet att ta del av studien nér den ar far-

dig.

Samtidigt lyfter Kvale och Brinkmann (2014) att det finns en kanslig balansgang mel-
lan att ge for mycket information och att utelimna aspekter som kan vara av virde
for de personer som deltar i studien. Efter 6vervaganden togs darfor beslutet att i ett
nyhetsbrev pa Sandbacka Parks hemsida informera om syftet i stort (Kvale & Brink-
mann, 2014) vilket gav méjlighet for samtliga medarbetare pa omradet att lisa om
studien. Vid intervjutillfallet togs beslutet att tona ner jaimstalldhetsaspekten av stu-

dien. I stillet uppmuntrades samtliga informanter att beratta om sina resvanor.

Da en tematisk analys har skett av det insamlade materialet minskar aven risken for
att personlig information lyfts fram alltfér mycket, detta da specifika teman kommer
identifieras och lyftas fram istallet (Hedin, 2011). Att delta i intervjuerna, bade nu

och senare ar frivilligt.
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3.5 Trovardighet och generaliserbarhet

Att skapa och inge trovirdighet ar extra viktigt nar det kommer till kvalitativa stu-
dier (Ahrne & Svensson, 2016). For kvalitativa studier dar siffror och statistik inte
kan styrka materialet blir silunda transparens extra viktiga. For att stirka transpa-
rens innehaller diskussionskapitlet ett avsnitt dar valda metoder granskas och disku-
teras. Dessutom beskrivs metoden utférligt och noggrant dar val och beslut som ur-
val samt kodning och analys far mycket utrymme. Vidare papekar Ahrne och Svens-
son (2016) att en kvalitativ studie styrks om den anvander flera olika metoder.
Salunda togs beslut att studien i ett tidigt skede skulle inhamta information fran
andra studier, dessa skulle sedan anvandas som underlag till det intervjumaterial som
kom att anvandas under intervjuerna. Utover det skedde aven dolda observationer
for att ge en mer rattvis bild om hur det egentligen sig ut pa Sandbacka Park. Kvali-
tativa studier har en bristande formaga att pavisa generaliserbarhet (Ahrne och
Svensson, 2016). Det finns inga uppstallda tekniker for att ta ut stickprov eller visa
pa generaliserbarhet. I stallet for att gora sannolikhetskalkyler ligger fokus pa att dis-

kutera om forskningsresultatet gar att overféra pa andra miljoer eller omraden.
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4 Resultat

Totalt intervjuades 18 personer, elva man och sju kvinnor. Ett antal teman har blivit
tydliga fran de genomforda intervjuerna. En viss 6verlappning rader mellan olika te-
man, vilket innebér att data som presenteras under ett visst tema ocksa kan fére-
komma under ett annat tema. De huvudteman som kunde tolkas och utlasas fran
kodningen av intervjuerna var bland annat val av fairdmedel, stress, miljotankar och
miljémedvetenhet, flexibilitet och turtathet, tid och effektivitet samt kontroll och

avsaknad av kontroll.

Vid intervjuerna framgick att anstallda vid Sandbacka Park har en bred variation av
yrken och utbildningar. Tva av informanterna har arbetat dar de senaste 20 aren,
medan resterande informanter varit anstallda under kortare tid. Informanterna vi-
sade sig ocksa ha olika familje- och livssituationer som paverkar méjligheten att resa.
Det genomsnittliga avstandet till arbetsplatsen ar 19,25 km. Av 18 informanter upp-
gav dtta av elva mén och fyra av sju kvinnor att bilen var det priméra fardsattet till
och fran arbetsplatsen (se tabell 2). Vilket motsvarar 73% av mannen och 57% av
kvinnorna som uppger att de aker bil till arbetsplatsen. Ingen av de intervjuade man-
nen uppgav att de pendlade med tag eller buss, daremot pendlade tre av kvinnorna,
tva med kollektivtrafiken och en gick till arbetsplatsen. Vidare uppgav tva méin och
en kvinna att de i sin yrkesroll arbetade med miljofragor. Fem informanter, tre man
och tva kvinnor informerade att de hade barn som fortfarande bodde hemma och
majoriteten av alla intervjuade beskrev att de bodde i hus. Vid intervjuerna framgick
det att enbart tre personer pendlar med buss och tag, varav tva ar kvinnor och en
man. Detta motsvarar att 28% av kvinnorna och 9% av mannen reser med buss eller

tig.
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Tabell 2.0versikt over informanterna med avstdnd till arbetsplatsen och primart fardmedel.

Kod informant

1:0
2:0
3:0
4:0
5:0
6:1
7:0
8:1

9:0

10:0
11:0
12:1
13:1
14:1
15:0
16:1
17:0
18:1

Genomesnittligt

varde

Ungefarligt avstand till arbets-
Kon platsen (km)

Man 34
Man 15
Man 5
Man 5
Man 18
Kvinna 73
Man 3-6
Kvinna 30
Man 43
Man 0,85
Man 34
Kvinna 4-5
Kvinna 1-2
Kvinna 15
Man 29
Kvinna 0,8
Man 30
Kvinna 35

- 19,25

Priméart transportsatt
Bil (buss ibland)

Bil

Cykel

Bil

Bil

Tag och cykel

Bil

Bil

Kollektivtrafik (buss
och tag)

Géang

Bil, elskoter eller cykel
Bil

Bil

Bil

Bil

Gang

Elbil

Buss

Observationerna visade att majoriteten av alla manniskor som tog bilen till Sand-

backa Park den 10 april 2019 satt ensamma i sina bilar, detta giller bade man och

kvinnor (se tabell 3). Av de som samakte var ungefar dubbelt s manga kvinnor, 15

kvinnor motsvarande sju man.

Tabell 3. Oversikt av observationer fra°n parkeringsplats pa Sandbacka Park

Koén Totalt antal Antal ensamma perso- | Antal personer som
personer ner i bilen samaker

Man 55 48 7

Kvinnor |54 39 15

Samman- | 109 87 22

lagt
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4.1 Val av fardmedel
Till Sandbacka Park kan anstallda ta sig med flertalet olika fardmedel beroende pa

hur och var de bor. Det vanligaste fairdmedlet ar bilen, darefter féljer buss och tag.

Utover det finns aven de som promenerar, cyklar eller nyttjar elbilar.

4.1.1 Bilism

Den gemensamma synen pa bilism som fardsatt vid arbetspendling var att bilen ar
ett bekvamt transportmedel, ett vardesatt fardmedel, smidigt och aven i vissa fall av-
kopplande. Det negativa som lyftes i koppling till bilen var att det ekonomiskt sett
ar dyrare, att det ar trakigt att dka bil, problematik med parkeringsplatser och i vissa
fall aven ett otryggt fardmedel.

(1) Jag tycker om att kéra bil, tycker om kinslan av att kunna dka ndr jag vill... (7:0)

Totalt genererade mannen 41 citat fran nio intervjudeltagare dar bilen som trans-
portmedel nimns, medan kvinnor hade 30 citat fran sex intervjudeltagare. Fler min
an kvinnor uppgav bilen som sitt primara fardsatt till arbetsplatsen, sammanlagt atta
av méannen och fyra av kvinnorna uppgav att bilen antingen ar deras primara fardsatt
eller ett av de huvudsakliga fardsétten for transport till arbetsplatsen. Vilket motsva-
rar 57% av de kvinnliga intervjudeltagarna och 73% av mannen. Av mannens 41 ci-
tat beskrev 30 stycken bilen i positiva ordalag medan fem citat var negativa och sex

citat var ndgon form av mer neutral reflektion.
(2) Jag har dke bil samtliga dagar jag jobbat har (15:0)

Fyra av sju kvinnor dker till arbetsplatsen med bil, vilket sammanlagt &r 57%. Bland
de 30 citat som lyftes kopplat till bilism beskrevs 20 citat som positiva, sju som di-
rekt negativa och tre hade en mer reflekterande karaktir. Framférallt informant 6:1

lyfter kanslor sasom otrygghet och osikerhet kopplat till bilen.
(3)]ag tycker inte att det dr sa tr)/ggtfdr mig att sitta och Ie'o'rafo'r man blir trott (6:1)

Och
4) Jag tycker att det dr laskigt, jag har varit med om att jag somnat bakom ratten (6:1)

Vidare lyfter deltagarna att parkering och rnéingden bilar i samhallet ar ett problem
som skapar hinder och stress i vardagen. De positiva aspekter som lyftes av de kvinn-
liga deltagarna kopplat till bilism var bland annat bekvamlighet, smidighet, ett satt

att spara tid, mindre stress samt att bilen upplevdes avkopplande.
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Atta av elva min uppgav att bilen var deras primara fardsatt, vilket & sammanlagt
73%. En av dessa étta intervjudeltagare uppgav att han specifikt akte elbil. Antal ci-
tat samlade om mannens syn pa bilism &r 41 stycken, varav fem ar direkt negativa.
De positiva aspekterna som lyfts ar bland annat enkelhet, smidighet, vanor, hushalls-
situation och flexibilitet. Kanslor lyfts ocksa kopplat till bilakandet, framférallt i be-
mirkelsen av att det ar en frihet och att det ar lustfyllt att kéra bil.

(5) Jag tycker om att kora bil, tycker om kdnslan av att kunna dka ndr jag vill. (7:0)

Negativa aspekter som lyfts ar bland annat att de ekonomiska aspekterna, sasom att
det ar dyrare att aka bil. Samt att i vissa fall att den dyra bilen skulle motivera till
varfor den bor anvandas mer. Andra negativa aspekter som tas upp ér bristen pa par-
keringsplatser (se tabell 4), att informanterna upplever att de har brattom hem efter

jobbet, samt att kollektivtrafiken inte dr ett rimligt alternativ till bilen.

Tabell 4. Citat angaende fordelar med en bil och bildgande

Citat nr | Citat Index
6 Har man kopt en dyr bil Idr man ju anvinda den ocksa. 5.0
7 Jag servar, besiktar och betalar skatt (bilen). Och det in- 5:0

nebdr ju att jag lika gdrna kan dka bil istdllet for att dka
buss och krangla med det.

8 Men jag vill tillagga ... jag dr den som handlar i var 1:0
familj, sd da maste jag ta bilen

4.1.2 Buss

Sammanlagt reste tva av intervjudeltagarna med buss som sitt priméra fardsitt, en
man och en kvinna. Den gemensamma synen pa buss som fardmedel var att tillging-
ligheten var en viktig faktor, turtitheten (eller avsaknad av tita avgangar), tidsa-
spekter och dven direkt negativa kopplingar till firdmedlet. Dessa kunde vara att
bussen var langsam, att restiden inte gick att nyttja pa ett rimligt satt eller daliga for-
bindelser mellan bussen och arbetsplatsen. Vidare uttrycktes det dven en frustration
och otélighet 6ver att bussen bland annat uppfattades svinga in pa varenda gata, ha

maénga stopp samt att det var ett inte var ett rimligt alternativ till bilen.
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Antalet citat fran kvinnor som benamner bussen var sammanlagt 35 stycken, varav
20 positiva och 15 negativa. Sex av totalt sju kvinnor pratade om bussen vid nagot
tillfalle. De positiva aspekterna som lyftes kring bussen var bland annat att det ar ett
transportmedel som fungerar bra, att turtitheten ar god samt att restiden gar att

nyttj a.

Tabell 5. Citat kring hur bussen upplevs av en busspendlare

Citat nr | Citat Index

9 Skont att satta sig pa bussen och sa jobbar jag pa bus- 18:1

sen, ldser mail och sa

10 Pa vdagen hem med buss gor man ndgon summering av 18:1

dagen och hinner komma ned lite i varv.

11 Det (bil) dr val okej, jag dr en jattevan bilforare, sa det 18:1
dr ingen anspanning och sa men jag tycker att det ar

mycket mysigare pa bussen och gosa in sig lite

Enbart en av de kvinnliga deltagarna arbetspendlade med buss och ovan visas pa citat
direkt fran henne (se tabell 5). Hon uppger tydligt att hon trivs med att dka buss och
att hon kan finner det avkopplande och dven produktivt.

De negativa aspekterna som lyfts i samband med bussen ar att det tar for lang tid,
forbindelserna inte klaffar med ovriga avgangar samt att intervjudeltagarna i vissa fall
foredrar andra fardmedel sdsom tag eller cykel och gang. Bland annat uttrycker in-

tervjudeltagare 13:1 att de inte kan tanka sig att dka buss och 8:1 uttryckte:

(1 2)]ag hatar att dka buss, jag tycker det tar alldeles for lang tid. (8:1)

Antalet citat fran mén som har koppling till buss som firdmedel var sammanlagt 39
stycken. Dar 12 stycken var positiva och 27 negativa. En kontrast till kvinnornas syn
pa fardsitt dar majoriteten av citaten var positiva (20 av 35). Av mannen var det en
av elva som nyttjade bussen som fairdmedel vid transport till arbetsplatsen, i kombi-
nation med tag. Ytterligare en person uppgav att denne reser med bussen ibland,
men att det inte &r det primara firdmedlet. De citat som var positiva handlade bland
annat om att turtatheten var bra, att kollektivtrafik ar billigare, samt nagra infor-

manter féredrog bussen framfor andra fardsatt sdsom tag.

(13) Det dr ju betydligt billigare att dka buss dn dka bil. (15:0)
Och

(14) Jag tycker att det (bussen) fungerar jdattebra, de gdr ju jitteofta, var tionde minut. (3:0)
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De negativa citaten tar bland annat upp tidsaspekten, avsaknad av turtathet, att resti-
den inte kan anvandas till ndgot produktivt, negativa upplevelser samt avsaknad av

flexibilitet.

(15) Inte en gang i timmen som ska dka in pa varenda javla bygata utan rakt pa mot cent-

rum (bussen) eller at ndgra strategiska punkter. (4:0)
Och
(16) Det finns inte en chans att jag dker med det (matkassar) pa bussen (1:0)

Dessa citat visar pa negativa upplevelser av bussen som fardmedel och en frustration.

(17) Bussen tar for lang tid och sd sitter du fast (5:0)

Detta citat visar pa att individen har svart att utnyttja restiden pa ett produktivt satt,
vilket vidare kan kopplas till Stradling et al. (2007) om att bussupplevelsen upplevs
som positiv om det finns méjlighet till integritet och att kunna nyttja restiden till na-
got avkopplande eller produktivt.

4.1.3 Tag

I sin totala médngd hade ménnen tre citat fran tre olika intervjueltagare riktade till
tag, och kvinnor 11 citat fran 4 olika intervjudeltagare. Denna variation kan bero pa

att det enbart var kvinnor som uppgav att de pendlar till arbetet med tag.
Intervjudeltagaren 6:1 (se tabell 2) ar den enda som tagpendlar till arbetet regelbun-
det och hon lyfter féljande citat sasom:

(18) Det dr skont att ha egentid (pd tdg) (6:1)

Och

19) Men annars, det dr jdttetryqgt med tdg... mellan 50 och 55 minuter tar sidlva tagre-
] Vg9 g ] g
san och da kan jag jobba. (6:1)

Det sista citatet visar hur 6:1 anvander sig av sin restid och detta i kombination med

det forsta citatet om egentid visar pa att hon uppskattar fardsattet.

(20) Ska man dka ldngre sa dr det bekvdmare att dka tdg just eftersom man kan rora
pa sig (8:1)
Och

(21) Jag hade gott kunnat tdnka mig aka tdg, for det dr vackert och du hinner se mycket.
(16:1)

Bland méannen var det ingen informant som tagpendlar, diremot sa nyttjades taget av

ett antal man vid léingre resor. Foljande citat ar belysande vid méns val av tag.
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Tabell 6. Citat kring hur mdn beskriver att aka tag och tagupplevelsen

Citat nr | Citat Index

22 Samtidigt sa kan man ju sitta fast i bilkoer ocksd, men 7:0
definitivt tdg framfor buss.

23 Vi far ofta planera om hon eller jag ska ta tdget eller 17:0
om vi bada ska till Sandviken, sa det dr hamtning och

ldmning for nagon av oss.

24 Sen om man dker ldngre, da dar det tag som galler. 10:0

Detta visar pa att tag jamfors med bil och buss i det forsta citatet, vilket visar pa att
det huvudsakliga fardsattet for intervjudeltagaren 7:0 varken ér tag eller buss (se ta-
bell 6). Citat nummer 23 handlar om planeringen av vardagen kopplat till intervju-
deltagaren och hans partners vardag. Det sista citatet visar ocksa pa att tag ar ett

fardsitt som inte anvands till vardags, utan vid langre strackor vid sarskilda tillfallen.

4.1.4 Gang, cykel och elbil

Sammanlagt framgar det att tva av intervjudeltagarna gér till arbetet som primart
fardsatt, en man och en kvinna. De har bida strax under en kilometer i avstdnd fran
hemmet till arbetsplatsen. Vidare ar det en man som har cykeln som primart fardsatt
och tvd andra informanter, en man och en kvinna, uppger att de ibland cyklar till ar-
betsplatsen. Kvinnorna har sammanlagt 14 citat och mannen nio som uttrycker posi-
tiva aspekter kring cykeln som fardsatt. De citat som lyfts av samtliga intervjudelta-
gare kring gang som fardsatt ar att det ar bra for hilsan, tillgang till frisk luft och val-
befinnande. Nagot direkt negativt citat tas inte upp.

(25) Jag har cyklat hela tiden, forutom ndgon enstaka bilresa, men det dr vildigt sillan.
(3:0)

Detta citat visar pa att cyklandet ar en vana for individen och att bilen sallan ar ett

alternativ. Intervjudeltagare 9:0 sager foljande tva citat:
(26) ... jag tror inte elbilar Izommerf&’ oss att kora mindre. (17:0)
Och

(27) ... (dga tesla) dels for exklusiviteten och dels for att jag avgudar Elon Musk. (9:0)
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4.2 Motiv till olika transportmedel och resvanor

Val av resor gors genom en komplex interaktion mellan attityder, kunskap, inform-
ation, normer och forestéllningar. For att férsta hur vanor och beteenden skapas ar
det viktigt att titta till vilka faktorer som varje individ lyfter som avgérande for sitt
resande. De huvudteman som kunde tolkas och utlasas fran kodningen av intervju-
erna var darfor bland annat stress, miljotankar och miljomedvetenhet, flexibilitet

och turtithet, tid och effektivitet samt kontroll och avsaknad av kontroll.

4.2.1 Miljétankar och miljomedvetenhet

Av de intervjuade uttryckte sju av elva méan (63%) samt fyra av sju kvinnor (57%)
nagon form av miljotanke, bade positiva och negativa. Av dessa uttalanden stod
kvinnorna fér 18 citat medan ménnen genererade 14 citat. [ intervjuerna framgar att
de tva kvinnor som aktivt akte kollektivt samt den kvinna som arbetade med mil-
jofragor i storre utstrackning tankte pa miljon och hur de paverkade dem samt del-

gav sig aktivt forsoka gora en skillnad.

Flertalet informanter visade tecken pa en motséigelsefull instéillning till de egna valen
av transporter. Trots att nagra av de intervjuade besatt kunskaper om hur och varfér
klimatféréndringar uppstar samt att transporter paverkar miljon negativt kunde de

anda argumentera for sin egen bilism samt varfor de féredrog bilen vid vissa givna

tillfallen.

(28) Da blir det ocksd ett avvdgande for vad man dr beredd att gora avkall pa, jag anvinder

bara min bil ndr jag dker till *** och anvander den enbart dd (16: 1)
Och
(29) Da forsoker jag kompensera genom att anvdnda fordon sd lite som mgjlige (16:1)

Tva av deltagarna, en man och en kvinna, som aktivt valde att dka bil till och fran ar-
betet uttryckte dven en viss misstro mot hur viktigt deras agerande var ur miljosyn-

punkt samt att det egna beteendet forsvarades.

(30) Jag skulle inte sdtta mig pa cykeln varje dag barafo'r att det ar skad]igtfo'r miljon att
dka bil (8:1)

Och

(31) Det kdnns som om Sverige ska vara varldens samvete (7:0)
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Fyra av mannen uttryckte att de sillan tinkte pa miljon dér en av mannen beskrev
att han tyckte att det kindes som om Sverige skulle vara varldens samvete. Dessu-
tom kunde tre av mannens citat kopplas till miljohandlingar utan koppling till fak-
tiskt resande. I stillet beskrev tva méan hur de sopsorterade eller tinkte pa hur de
slingde sin mat medan en tredje man beskrev att han jagade i stllet for att kopa kott
och fisk. Samtidigt skildrade nagra av citaten en oro f6r miljon och vad som hander
med varlden. En man beskrev att han trodde pa mycket som gick att koppla till mil-
jon men att han samtidigt ansag att exempelvis elbilar var en nédlésning som inte
skulle hjalpa klimatet i lingden. En annan man beskrev att han ville bidra sa mycket

han kunde med att minska den globala uppvarmningen.

Kvinnorna daremot skildrade en stérre oro for miljon d&n ménnen. 83% av kvinnor-
nas citat visade pa en oro for miljon samt hur informanterna férsokte anpassa sitt be-
teende for att bidra med sa lite miljopaverkan som mojligt. Kvinnorna beskrev att de
hade ritt god koll pa varandra och kollegors transportmedel samt att det foregick en
god diskussion pa arbetsplatsen kring vad varje individ kunde gora. Samtidigt ut-
tryckte en kvinna daremot att hon tyckte det var 6verdrivet att fér miljons skull ga
och bli exempelvis vegetarian. En annan kvinna uttryckte aven en viss frustration da
hon beskrev att hennes man forbrukade all den koldioxid hon sparat genom att

pendla med tag pa att aka for mycket bil.

(32) Med allt som hander i varlden kdnns mitt miljoarbete virdelost, men da far jag tdnka

till att mitt arbete dnda dr viktigt och att vi mdste fortsitta (16:1)

4.2.2 Stress

Sex av kvinnorna (86%) och dtta av méannen (73%) uttryckte nagon form av stress
kopplat till sitt resande eller angdende hur de skulle fa ihop sitt livspussel. Mannen
uttryckte i viss utstrackning stress som en forklaring till att varfor de inte kunde dka
kollektivt och ndra hilften av alla citat kopplat till stress handlade om kollektivtrafik.
Detta trots att ingen av mannen hade kollektivtrafik som primart fardmedel. Av
kvinnorna uttryckte bade de som akte kollektivt och de som akte bil tecken pa
stress. Bland annat beskrev en kvinna att hon eventuellt kunde ta andra fardmedel
men att stress gjorde att hon tog bilen. Tva kvinnor uttryckte dven att det var skont
att kunna arbeta hemifran och slippa stressa f6r att hinna till jobbet. En kvinna an-
tydde pa att hon inte hade orkat arbeta och pendla om det inte hade varit for att hon

hade méjligheten att arbeta hemifran nagon dag i veckan.
(33) Jag dker bil till jobbet fast jag kan cykla men jag dr stressad (13:1)
Och

(34) Att en dag (jobba hemifrc‘in) tycker jag dr skont, det dr en dag som man slipper stressa,

rusa pd morgonen och rusa hem (8:1)
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Av informanterna beskrev de kvinnliga bilisterna som séllan eller aldrig akte kollek-
tivt att bland de ansdg att kollektivtrafiken tog for lang tid eller inte fanns tillginglig
fran dar de bodde samt att de uttryckte en viss stress kopplat till att ta sig till jobbet i
tid. Exempelvis nimner en kvinna hur hon kinner sig stressad pa morgonen innan

hon ska ivag.

(35)]ag kliver upp, gor mig klar ... vdcker sonen, tjatar tjatar tjatar och s kommer vi ivdg

sent om sider (8:1)

Manliga bilister uttryckte inte stress direkt kopplat till sitt bilikande utan omstandig-
heter runtomkring. Exempelvis namner intervju 15:0 att han pa grund av livsmonst-
ret behovde att resorna skulle g undan samt att det ofta kindes stressigt nar han
skulle hem. Intervju 2:0 uttryckte att de i hans familj valt att inforskaffa en extra bil
da de behovde dka ivig pa olika tider och att de annars inte fick ihop sin vardag.

(36) A}ja(q valdigt stressad sa tar jag bilen, samt om jag ska gora saker efter jobbet (11:0)

Av de tva kvinnor som hade kollektivtrafik som sitt primara fardsatt uttryckte endast
en kvinna stress kopplat till valet av fardmedel. Exempelvis beskriv hon att pendling
tog upp mycket av hennes tid, att hon behovt stilla om manga av sina vanor for att
pendla mellan sin hemort och arbetet samt att stress var kopplat till en radsla av att
strula till det eller missa bussen. Denna kvinna uttryckte aven att det var sjilva
pendlingen och inte valet av transportmedel som gjorde henne stressad och att hon
garna haft ett jobb som inte inkluderade pendling da hon ansag att det tog upp

mycket av hennes tid och gjorde henne stressad.

m det dok upp ett alternativ att jobba i **% ... skulle jag overvaga att ta det for att
370ddkpp I jobb kulle jag g d

slippa pendla (6:1)

4.2.3 Flexibilitet, effektivitet och tid

Hur viktig flexibilitet ar varierar for informanterna. Mannen pratar i storre utstrack-
ning positivt om bilism och dess fordelar (se tabell 7). Tre av fyra citat fran mannen
antyder pa att bilism uppfattas som nagot positivt dar bilen, till skillnad fran andra
val av transportmedel ar att féredra da den bidrar till flexibilitet. Ett citat fran mén-
nen lyfter att kollektivtrafiken uppfyller de férvintningar som informanten har om
flexibilitet samt att denne beskriver att det behévs planering for att aka kollektivt,
nagot som uppfattas som negativt. Av intervjuer med kvinnor uttryckte tva kvinnor
reflektioner kring flexibilitet. Vart att redogora for ar att ingen av dessa tva kvinnor
pratar negativt om kollektivtrafiken, dtminstone inte i samband med att de pratar
om flexibilitet. Dessutom visar tva citat tecken pa att kvinnorna snarare pratar om

andra och andras resande an sitt eget (se tabell 7).
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Tabell 7. Citat kring hur mdn och kvinnor berdttar om behovet avﬂexibi]itet.

Citat | Index | Citat Citat Index | Citat

nr nr

38 5:0 Hon (sambo) jobbar pa | 39 6:1 Jag tycker att en gang i
Sandvik. Men alltsa. Vi timmen ger mig den flexi-
samaker inte. bilitet jag behdver
Vi &ker varsin bil och
det ar for att vara flexi-
bel.

40 9:0 Det (kollektivtrafik) gar | 41 6:1 Det &r en jatteviktig po-
inte tillr&ckligt tatt for ang for de som pendlar
att man ska vara flexi- ... att det hander nagot,
bel, sa det géller att sag att de ringer fran
vara pa plats och pla- skolan och att man behd-
nera ver kunna ta sig hem och

da behéver man den flex-
ibiliteten

42 15:0 Dels med flexibiliteten | 43 6:1 Och sa finns det manga
med att kunna aka nar avgangar (tag)
jag vill pa morgonen
och &ka hem nér jag
vill

44 15:0 Det &r skont att inte be- | 45 16:1 (Varfor bilism?) smidig-
héva anpassa sig efter het och flexibilitet
en buss

Vid fragor som berorde hur olika transportmedel upplevdes delgav manga av infor-
manterna att de ansag bilen vara férdelaktig da den hade stor tillférlitlighet och alltid
fanns tillganglig. Informanterna lade stor vikt vid diskussioner om olika transport-
medel pa att poangtera hur tid och distanser kandes. Exempelvis beskrevs kollektiv-
trafiken som nagonting som tog lang tid och som det inte fanns tid fér medan bilen

beskrevs ha attribut som smidig och snabb.

(46) Det dr sa bekvamt att bara sdtta sig i bilen och dka. Du styr sjilv vilken tid du ska dka
(1:0)
Och

“7) Anledningen till att det inte skulle kunna vara aktuellt att ta bussen dr tidsaspekten

(15:0)

Bada citaten visar pa att tid, bade den tid det tar att transporteras fran en plats till en
annan, men aven mojligheten att kunna dka nar som helst ar tva viktiga aspekter som
starker bilanvandande och bilism. Liknande argument gick dven att utlisa i intervju

15:0 som uttryckte en vilja av att komma hem fort och vara med familjen.
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Vid intervjuerna framgick att bade méan och kvinnor i hog utstrackning beskrev tid
med negativa uttryck snarare an positiva. Av de 76 citat som gick att koppla till te-
mat tid var 53 kopplade till negativa pastdenden och asikter. Detta vare sig infor-
manten diskuterade bilism eller kollektivtrafik. Mannen stod for 37 av citaten och
kvinnorna genererade 39 stycken citat. Ingen av informanterna lyfte nagot negativt
om tid kopplat till bilanvandande och bilism. Exempelvis beskrev en man att han
egentligen féredrog buss men att han inte uppskattade hur manga hallplatser som

bussen stannade vid.

(48) Jag upplever att de (bussar) har gott om tider men det dr det hdr med stopp stopp stopp
(1:0)

Inte alla informanter uttryckte sig negativt om tidsaspekten kopplade till olika trans-
porter. Av mannen lyftes sex citat som gick att koppla som positiva medan kvin-
norna uttryckte elva positiva citat kopplade till tid. Fér médnnen var de positiva cita-
ten blandade nér det kom till vilket transportmedel som diskuterades. Bland annat
uttryckte en man att bussen fungerade jattebra och gick ofta medan en annan man
beskrev att han hade mer kontroll med bil och att han inte beh6vde tinka pa om bus-
sen skulle ga eller inte. Kvinnorna uttryckte i kontrast en mer positiv installning
kopplat till kollektivtrafik dar ingen inget av de citat med kvinnlig kodning uttryckte
sig positivt om bilism kopplat till tid. Exempelvis beskrev kvinnorna i stillet att de
vardesatte den tid de spenderade pa att pendla, att kollektivtrafiken gick pa tider
som passade dem samt att det gick fort att pendla med kollektivtrafiken.

4.2.4 Kontroll och avsaknad av kontroll

En annan viktig aspekt av hur transporter upplevs ar kinslan av egenkontroll, bade
innehavandet och avsaknaden av den. De informanterna som aven var bilister ut-
tryckte att de har hog kontroll 6ver sin vardag och transporter. Kopplat till kontroll
beskriver mannen i hog utstrackning att de tycker om att kora bil, att de gillar kans-
lan av frihet som medféljer samt att de har flexibiliteten att aka nar de vill. Kvin-
norna uttryckte mer blandade asikter dar tva kvinnor uttryckte att de ansig det vara
mer palitligt med bil medan en kvinna uttryckte att hon kande att bussen var siker

mot stérningar.

Vid avsaknaden av kontroll uttryckte kvinnorna i stillet en viss saknad av tillforlitlig-
het gentemot kollektivtrafiken, ndgot som dven framfordes av de tva kvinnor som
valt att dka kollektivt. Att inte hinna fram i tid eller sitta fast i trafiken lyftes fram
som anledningar som gjorde kollektivtrafiken osiker. Tva kvinnor uttryckte att de
inte kande sig sikra pa sitt transportmedel om det kravdes ett eller flera byten for att

komma fram.
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(49) Jag skulle aldrig vaga dka tdg och sen fortsatta med ett annat tdg tror jag, dd ska det
vara mycket marginal (18:1)

Mannen uttryckte att avsaknaden av egenkontroll uppstod nir de hade niagon annan
att forlita sig pa, vare sig det handlade om att saméka eller dka kollektivt. Dessutom
uttryckte mannen att det var svart att koordinera olika instanser och bussen uttryck-
tes ga konstiga tider. Dessutom nimnde négra att kollektivtrafikens manga hallplat-

ser gjorde att de upplevde att de saknade kontroll 6ver sitt eget resande.

(50) Och sen kan det vara uppehall (i kollektivtrafiken) ett par timmar ... det passar sallan

in i mina kanaler sa att siga (5 :0)

4.2.5 Fiirhéillningsséitt och argument till det egna beteendet

Vid intervjuer framgick tydligt att informanterna uttryckte ett behov av att forsvara
och argumentera for de egna valen av transporter. Dessa tendenser var tydligast
bland ménnen dar samtliga informanter vid atminstone ett tillfille forsvarade eller
argumenterade for det egna valet av transporter. Ur intervjuerna kunde 66 av man-
nens citat kopplas till detta tema. Aven kvinnorna argumenterade fér sina val av
transporter och 16 citat gick att koppla som argument for det egna dkandet. Majori-
teten av citaten som helhet beskriver varfor bilen ar en viktig funktion i vardagen,
detta giller bade for mén och kvinnor. Bilen beskrevs i viss utstrackning vara fordel-
aktig da det mgjliggjorde for foraldrar att skjutsa och lamna barnen eller for att det
var smidigt att ta sig till andra aktiviteter efter arbetstid.

(5 1)]ag har ju dock sonen som dker buss till Gavle. Ochﬂ)'r att han ska komma med den
mdste jag ta bilen tyvirr (2:0)

Dessutom lyftes argument kopplade till att arenden som sker efter arbetstid. Ater-
kommande for tre av mannen var att de diskuterade fordelarna med bil nar det kom
till ink6p (se tabell 8). En kvinna uttryckte sidana tankar kopplat till miljé och att
hon forsokte planera in sina resor sa att hon kunde géra arenden samtidigt for att

spara in pa antalet resor hon gjorde.
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Tabell §. Citat kring hur transporter av exempelvis mat paverkade valet av transporter

Citat nr | Citat Index
52 Det finns inte en chans att jag dker med det (matkassar) 1:0

pa bussen
53 Ja, da blir det bil om man ska slapa hem ett par tunga 4:0

kassar med mat

54 Det dr mer stressigt nar man ska hem (handla, fixa 15:0

hemma, etc)

55 Da ser jag att det dr mer hallbart att jag stannar till 18:1
efter jobbet dn att jag ska dka separata resor for att
handla. Det spar bade tid, pengar och miljo

Ett av de argument som aterkommer vid argument om varfor bilen blir vald framfér
andra transportmedel var vader (se tabell 9). Kyla, vind och regn beskrevs vara fak-

torer som paverkar valet av transportmedel.

Tabell 9. Citat kring hur vider paverkade valet av transporter

Citat nr | Citat Index

56 Samtidigt sd om det dr minsta kyla utomhus sa tar jag 11:0
bilen. Jag avskyr att frysa

57 Vi far ofta planera om hon eller jag ska ta tdget eller 4:0
om vi bada ska till Sandviken, sd det dr hdmtning och

ldmning for nagon av oss.

58 Det kommer perioder da jag tanker att jag ska kdpa bil 3:0
dnda, ndr det dr kallt ... men ju dldre jag blir desto
Viktigare blir det att c]k]a

Samtidigt tenderade nagra av informanterna att visa en viss frustration éver att vilja
gora ritt men samtidigt inte ha majlighet till det. Vanliga argument kring varfér bi-
len var ett bra fairdmedel handlade om att kollektivtrafiken inte uppfattades méta de
forvantningar som informanterna hade pa den. Kollektivtrafiken och da speciellt
bussen, ansags ligga for langt bort fran hemmet, ha for fa avgangar och sedan inte

transportera informanterna tillréickligt snabbt till den punkt de ville.
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(59) Bussen skulle behova ga oftare, hade kunnat gatt forbi mig i narheten (15:0)

Och

(60) ... Det finns inte tillrdckligt manga turer och dnda vill dom att man inte ska kora bil.
Hurfasen ska man ta sig till jobbet da? (1:0)
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5 Diskussion

Diskussionen ar strukturerad efter de fragestallningar som presenteras i inledningen.
Da transportsystemet ar en nyckel for att skapa moéjligheter for individer att fa till-
gang till samhallet ar det viktigt att transportsystemet ér till for alla. Sanchez och
Gonzalez (2016) lagger darfor tyngd i att transportsystemet ska vara jamstéllt. Det
framgar att i arbetet for att skapa ett jamstallt transportsystem nedprioriteras ofta
kvinnodominerade fardsitt sasom kollektivtrafik. I férlangningen bidrar hallbara
transportsystem salunda till att gynna kvinnors potential och méjligheter i arbetslivet
(Region Gavleborg, 2013). Genom férstaelse for hur man och kvinnors resor, val av
transporter och forutsattningar for arbetspendling ser ut kan ett underlag for att

framja mer hallbara transporter skapas.

De brister som identifierats i studien ar bland annat att de citat som valts ut har valts
ut efter relevans till specifika &mnen, vilket innebir att fler citat hade kunnat identi-
fierats om studien haft en annan infallsvinkel. Dessutom finns alltid en risk att den

ménskliga faktorn paverkat urvalet.

Detta kan innebira att vissa nyanser i hur asikter formas och vilka citat som lyfts ut
ur intervjuerna paverkats eller vinklats. Sammanhang och kopplingar kan da inte be-
lysas fullt ut samt att intressanta vinklar kan férsvinna. Denna brist beror till stor del
pa studiens tidsbegransning och valda inriktning. Det hade dven varit mer optimalt
om tillgang till lingre intervjutid hade varit méjlig. Detta da det hade varit lattare att
fa djupare forstaelse for hur individen motiverar olika val och hur dessa uppstar. Att
ha kortare intervjutider leder till att fler kan delta men att viss information som end-
ast framkommer vid lingre samtal gar om intet. Det bor dock poangteras att da
materialet inte efterfragade kansliga personuppgifter eller asikter var informanterna
6ppna med sina svar och reflektioner. En risk finns dven att mattnad i intervju-
materialet inte hann uppnas pa grund av avgransningen i intervjudeltagare, detta an-
ses dock som ett litet problem da svaren i majoriteten av fallen var utférliga och tro-
vardiga. Att tillfraga samtliga medarbetare som passerade korridoren dir montern
var placerad innebir att representativiteten for arbetsplatsen och salunda aven de in-
komna svaren kan paverkas. Av de intervjuade var majoriteten méan, nagot som aven
overensstimmer med hur fordelningen av kon ser ut pa Sandbacka Park. Att ha ett
intervjumaterial som ar representativt for arbetsplatsen ansags viktigare an en jamn
fordelning mellan kénen. Det som varit positivt med intervjuer som metod for in-
formationsinsamling var att det gav mojlighet att varje informant fick tillrackligt
med tid att beskriva och utveckla sin vardag kopplat till sin arbetspendling pa ett
mangfacetterat sitt. Det negativa med intervjuerna var att det alltid finns en méansk-
lig faktor sasom exempelvis att vissa informanter ar mer tongivande an andra i hur
de uttrycker sig. Samt att vi som intervjuledare har en tendens att ibland bekrifta in-

formanternas upplevelser positivt eller negativt pa ett undermedvetet plan.
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5.1 Hur reflekterar man och kvinnor over sina
transportval och hur deras resvanor paverkar
miljon?

Det framgar av intervjuerna att tva av kvinnorna (28%) arbetspendlar med kollektiv-

trafik sisom tag eller buss, och att ytterligare en (14%) gar till arbetsplatsen. Sam-

manlagt dr det alltsa tre av sju kvinnorna (42%) som antingen gar eller dker kollek-
tivtrafik till arbetsplatsen. Bland mannen ar det en person (9%) som reser med kol-
lektivtrafiken, i detta fall buss och tdg, samt ytterligare tva informanter (18%) som
gar eller cyklar. Sammanlagt ar det darmed 27% som antingen gér, cyklar eller aker
kollektivtrafik till arbetsplatsen. Med detta gar det att se att kvinnor i hogre grad

véljer mer hallbara transportmedel i form av kollektivtrafik. Mannen pendlar i

mindre utstrickning med hallbara transportmedel och nér detta gérs sa ar majorite-

ten i form av gang eller cykel. Dessa val av transporter 6verensstimmer aven med
resultaten dar ett flertal av mannen uttryckte negativa kanslor och upplevelser av
bussen. Dessutom var majoriteten av méannens citat var negativa, detta trots att
ingen av minnen nyttjade kollektivtrafiken i stérre utstriackning. Bilden av kollektiv-
trafiken ar komplex, ndgra manliga intervjudeltagare beskrev en frustration éver att
kollektivtrafiken var langsam och osmidig samtidigt som de specificerade att de 6ns-

kar att busstrafiken varit mer tillgéinglig.

Ett flertal av kvinnorna uttryckte positiva upplevelser av kollektivtrafiken, framfér-
allt de tva som dagligen arbetspendlade med dessa fardsitt. De bada kvinnorna ut-
tryckte aven en miljomedvetenhet i form av att de sjilva tog upp och att transporter
var nagonting de diskuterade pa arbetsplatsen. Detta kan vidare kopplas till
Bouscasse, Joly och Bonnel (2018) som beskriver att personer som utger sig for att
vara miljomedvetna har en positivare instéllning till kollektiva fairdmedel och upple-
ver det som littare, bekvimare och mer anvindbara dn andra. Darmed gar det att
sammankoppla att miljomedvetenhet gér individen mer n6jd med sitt mer héllbara
fardsitt. Vidare gar det att se att fler kvinnor &n man nyttjar kollektivtrafiken, vilket
6verensstimmer med tidigare studier att kvinnor nyttjar kollektivtrafiken mer. Samt
att kvinnor i hégre utstrackning dn man aker kollektivt med motiveringen att det ar
miljovanligt, medan man i stérre grad aker kollektivt for att spara tid, ekonomiska
faktorer och minska stress (Svensk kollektivtrafik, 2017). Detta visar dven studien pa
da nistintill enbart mén tar upp ekonomiska faktorer fér att motivera sitt fardsatt vid

arbetspendling.
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Trots att nagra av de intervjuade besatt kunskaper om hur och varfor klimatforand-
ringar uppstar samt att transporter paverkar miljon negativt kunde informanterna
anda argumentera for sin egen bilism och varfér de behévde resa med bil. Dilig till-
gang till kollektivtrafik beskrevs som en av anledningarna. Samtidigt menade Steg
(2005) att svarigheter med att byta till kollektiva transportmedel beror pa att bilan-
vandande inte bara fyller ett instrumentellt varde utan aven har ett symboliskt och
affektivt varde dar de som ofta anvande bilen, i stor utstrackning yngre och man,
hade en mer positiv installning till bilanvandande. Med vidare koppling till ekono-
miska faktorer sa aterspeglades detta dven i intervjuerna dar mén i hogre utstrack-
ning beskrev att de, eftersom de investerat i en bil, aven kunde passa pa att anvanda
den. Enbart méan uppgav i intervjun att de dgde eller var intresserade av elbilar, en
av intervjudeltagare sa specifikt att han ser elbilen som exklusiv och en annan delta-
gare lyfter att han inte tror att elbilar kommer fa oss att kéra mindre. Detta visar pa
olika installningar till elbilen, men att den generella bilden dnda ar positiv. Den ex-
klusivitet och status som beskrivs av en intervjudeltagare kan kopplas till det symbo-

liska och affektiva varde som bilismen ofta tillskrivs av yngre individer och man

(Steg, 2005; SimSekoglu et al., 2015).
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Ett flertal intervjudeltagare uppvisade en viss angslighet 6ver huruvida det egna mil-
joarbetet var tillrackligt. De informanter som pratade om sin bilism och bildkande
kunde aven beskriva att de forsokte gora andra saker for miljon. Exempelvis beskrev
en kvinna och tre man att de aktivt forsokte sopsortera och tinkte pa det avfall som
skapades, detta utan att ha blivit direkt tillfrigade om amnet. En intervjudeltagare
beskrev hur hon tinker kring ink6p av ekologisk mat, en annan hur de tinker kring
sopsortering och dven att det uppkom ett flertal som har tankar kring att optimera
sitt bilidkande genom exempelvis saméakning. Trots att ett flertal av de intervjuade
besatt kunskap om hur och varfér klimatférandringar uppstar kunde de anda argu-
mentera for sin egen bilism. Detta visar pa att intervjudeltagarna fort ett visst kom-
pensatoriskt resonemang kring sin egen miljomedvetenhet, att de kan argumentera
for att de dker bil men dnda sopsorterar. En australiensk studie utford av Higham,
Reis och Cohen (2014) visar att det finns ett tydligt gap mellan attityd och beteende
gentemot klimatférandringar nar det giller nojes- och flygresor. Detta visar pa att
en individs attityd gentemot klimatférandringar kan vara valformad och stark i sig
sjalv, men nar individen konfronteras med att i sin vardag gora beteendeférandringar
sa misslyckas ofta individen da anledningar sasom bekvamlighet och ekonomiska
aspekter gor sig paminda. Detta kan liknas vid hur nagra av intervjudeltagarna vid
Sandbacka Park resonerar kring sitt eget resande och en 6nskan att vilja likstélla sina
handlingar gentemot den egna attityden. Att de gérna vill lyfta att de sopsorterar,
képer ekologisk mat och ar miljévanliga i vissa avseenden som en kommentar till sitt
eget bilanvandande. I intervjuerna framgar det ocksa att de tva kvinnor som aktivt
akte kollektivt samt den kvinna som arbetade med miljofragor i stérre utstrackning
tankte pa miljon och hur de paverkade dem samt delgav sig aktivt forsoka gora en
skillnad. Vilket visar pa att i vissa fall paverkar attityden dven individens beteende
vid pendling, och att det kravs en stark 6vertygelse om att miljéomedvetna handlingar

leder till féréindring.
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5.2 Vilka bakomliggande faktorer motiverar olika
transportval och resvanor samt skiljer sig dessa
mellan man och kvinnor?

En attityd ar starkt kopplat till individen, medan normer ar nagot som skapas av
samhillet. En avgérande faktor vid valet av transportmedel menar De Vos och Wit-
lox (2017) ar att valet ofta beror pa ett repetitivt beteende dar, speciellt arbetspend-
lare, tenderar att fardas samma stracka pa samma satt dag efter dag. Ett beteende
som exempelvis framgar i citat 2 dar en man beskriver att han valt samma firdmedel
alla dagar han jobbat pa Sandbacka Park och inte provat andra alternativ. De Vos och
Witlox (2017) menar att det beror pa att manniskor som viéljer samma transportme-
del vid varje givet tillfille har risk for att fastna i vanor dar de slutar gora aktiva val.
Dessutom visade Donald, Cooper och Conchie (2014) att manniskor utvecklar nya
vanor och beteendeménster utifran styrkan i hur attraktivt utfallet ar for individen,
vilket gick att koppla till deras val i trafiksammanhang. Om kollektiva transportme-
del kanns krangliga, otillgangliga eller tidskravande 6kar sannolikheten for att de
inte nyttjas. Denna sannolikhet 6kar dessutom om individen har latt att fastna i
gamla vanor eller om individen inte drivs av ndgon motivation som far dem att valja
andra fairdmedel. Informanterna uttryckte exempelvis att transporter tog for lang tid
och att de var for stressade for att vilja vissa transportsatt. I citat 33 beskriver en
kvinna att hon skulle vilja cykla men att hon kinde sig for stressad for att valja det al-
ternativet. Enligt Kahneman et al. (2004) ar arbetspendling den dagliga aktivitet
som genererar minst positiv paverkan pa individen, samt bidrar till en rad negativa
effekter som bland annat mental ohélsa. Daremot argumenterar Kahneman et al.
(2004) att jamfort med andra fardsatt dr pendling under lingre strackor med bil det
fardmedel mest associerat med stress, detta da det inte involverar nidgon social kon-
takt med andra pendlare och att det inte gar att forutse hur ling tid samma stricka
ska ta varje dag. Av informanterna uttryckte endast ett fatal negativa uttryck kopp-
lade till bilism. I stillet uttrycktes stress kopplat till kollektivtrafik och dess osaker-
heter. De informanter som kande sig mest stressade var @ven de som inte tycktes
planera sin dag utan snabbt behovde ta sig fran en punkt till en annan. Av de kvinnor
som akte kollektivt uttryckte endast en av dem stress kopplat till sitt pendlade, dock
inte pa grund av valet av transportmedel utan av resan i sig. Detta kan kopplas sam-
man till Stradling et al. (2007) studie om att mojlighet till integritet och privatliv ar
bland de viktigaste aspekterna for att bedéma upplevelsen som positiv nar det galler
busspendling. Legrain, Eluru och El-Geneidy (2015) menade att tagpendlare utsatts
for mycket stress, dar de storsta stressfaktorerna uppstar nér individen ska ta sig till

stationen, hur n6jd individen dr med sin restid och nér individen invantar taget.
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Alla dessa faktorer ar stressrelaterade da individen inte kanner sig i kontroll 6ver sin
situation, nagot som kvinnan som tagpendlar tydligt uttrycker. Samtidigt uttryckte
samma kvinna att hon inte kande sig siker som bilist samt att hon kunde vardesatta
den tagtid hon hade. Detta tyder pa att olika delar av samma resa kan kannas olika
dér vissa bitar av resan, exempelvis till och fran stationen, kan orsaka mycket stress
medan andra delar inte bidrar till stress. Aven bland de andra informanterna fanns
en relativt delad syn om att tagen var ett sjalvklart alternativ vid langdistansresor.
Dessutom gick det att utldsa att tag i vissa fall foredrogs framfor buss och att det var
tiden pa taget som uppskattades mest. Denna installning gentemot tag kan bero pa
att tdg inger en storre kansla av frihet. Tag tenderar att komma fram fortare till en
destination an andra transportalternativ an bussar. Nagonting som framgick som val-
digt tydligt bland informanterna var att tidsaspekten var viktig vid val av transport-
medel. Dar majoriteten av alla informanter som intervjuades beskrev vid nagot till-
fille transporter kopplat till tid. Denna installning har aven gjort att populara forkla-
ringsmodeller for hégt bilanvindande menar Brownstone och Small (2005) ér att bi-
len upplevs som kostnadsmassigt och tidsmassigt fordelaktig samt att den ingav hog
tillforlitlighet. Samtidigt belyser Kent (2014) att det finns en etablerad id¢ att tid
spenderad pa transporter ar tid som ar bortkastad och att snabb tillging till olika des-

tinationer gor bilen f('jrdelaktig.

En annan aspekt kopplat till valet av transporter menar Lucas (2012) och Smidfelt
Rosqvist och Wennberg (2018) var begreppet “tidsbrist” som belyser in att indivi-
ders tidsutrymme och tillgingliga tid fér transporter ar begransade och var beroende
av livssituation dar kombinationer av exempelvis jobb, hushallssysslor, barn och
andra dtaganden ger en tidsbrist dir ménniskor inte upplever sig ha tid for transpor-
ter. Sdlunda staller informanterna hoga krav pa sina transportmedel om att de beho-

ver vara flexibla och tillmétesgﬁende med just deras behov.

Detta menar aven Kent (2014) som sag att bilism ar inte nddvandigtvis anvands for
att spara tid utan for dess dragningskraft av flexibilitet och den sjélvstindighet det
ger. Exempelvis beskrev flera informanter att bussen inte hade tillrackligt manga tu-
rer och att bussen garna hade fatt ga nirmare dem. Det upplevda behovet av flexibi-
litet menar SimSekoglu, Nordfjeern och Rundmo (2015) ar olika for olika grupper i
samhillet dar bland annat hoginkomsttagare i storre utstrackning uttrycker att de
inte har utrymme i sin vardag att nyttja exempelvis kollektivtrafik och silunda viljer
de bilen. Pa Sandbacka Park arbetar de flesta inom IT- eller tjansteforetag och har
nagon form av akademisk utbildning, det gar silunda att anta att manga av de som

arbetar dar ingar i gruppen medel- och héginkomsttagare.

42



Simgekoglu et al. (2015) menar ocksa att bilism ofta ar kopplat till makt och pre-
stige, framforallt bland hoginkomsttagare och man da det sager nagot om individens
status. Det upplevda behovet av flexibilitet och status associerat med bilen vara en
bakomliggande faktor till varfor behovet av bilism ér starkare hos mén an kvinnor pa
Sandbacka Park. Detta dd man i hogre grad an kvinnor uppger att bilen ar deras pri-
mira fardsatt (73% respektive 57%), samt lyfter fler positiva kinslor sasom frihet
nar de pratar om bilen samt talar om bilen som om den vore en sjalvklar del av var-
dagen. Exempelvis diskuterar fler kvinnor d&n man alternativa fardsatt sisom kollek-
tivtrafiken nar de diskuterar sitt eget bildkande, samt ar generellt mer kritiska gente-

mot sitt eget och andras bildkande.
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5.3 Hur diskuterar man och kvinnor kring olika
transportmedel och vilka kdnslor uttrycker de
gentemot olika fardsatt?

12 av 18 (67%) informanter hade bil som det primara fardsattet, varav 57% av de
kvinnliga och 73% av de manliga intervjudeltagarna. De positiva aspekterna som de
manliga deltagarna lyfter kring bilen ar dess enkelhet, smidighet, att det ar en positiv
vana, att det férenklar familje- och hushallssituationen och mojliggor for flexibilitet.
Kanslor sasom frihet tas ocksa upp och att det nagra uttrycker att det ar lustfyllt att
kora bil. I USA undersokte Handy, Weston och Mokhtarain (2005) om amerikaner
anvande bilen i den utstrackning som de gjorde for att det var nodvandigt eller for
att de hade lust att kora. De kunde da se att ett stort antal av de resor som sker inte
var drivna behov utan av vilja och lust att kora bil. Nagot som aven informanterna i
stor utstrackning vittnade om och beskrev sig uppleva. Det negativa som tas upp i
samband med bilen ar ekonomiska aspekter, bristen pa parkeringsplatser, stress samt
att kollektivtrafiken inte ar ett likvardigt alternativ till bilen. De kvinnliga informan-
terna tar upp positiva aspekter kring bilikandet sasom bekvamlighet, smidighet, ett
satt att spara tid, mindre stress samt att det ar avkopplande. Negativa faktorer besk-
rivs som otrygghet, osakerhet och stress. De negativa aspekterna hos man och kvin-
nor ar de som ar mest olika varandra, dér kvinnor lyfter osikerhet och otrygghet
som en grund till stress medan dessa faktorer inte fanns med bland ménnens
aspekter. Detta kan bero pa att mannen mindre pratar om stress vid intervjuer av
nagon anledning, eller att den kvinnliga intervjudeltagaren som sérskilt lyfte otrygg-
het och osdkerhet var sarskilt tongivande. Daremot lyftes stress mer som en faktor
hos de kvinnliga deltagarna 6verlag kopplat till bilism, vilket dnda tyder pa att stress
i olika former ér talande for denna grupp. Jamfort med andra fardsatt menar (Le-
grain et al., 2015) ar pendling under lingre strackor med bil det firdmedel mest as-
socierat med stress, detta da det inte involverar nagon social kontakt med andra
pendlare och att det inte gar att férutse hur lang tid samma stracka ska ta varje dag.
Just denna koppling gar inte att se i intervjuerna da informanterna snarare uttryckte
positiva kanslor kring transporter och da aven langre resor. Det bor dock poangteras
att majoriteten av informanterna anda pratade positivt om kollektivtrafik som trans-
portmedel vid langre strackor. Anledningen till att bilen bidrar med den st6rsta
stressen hanvisar Legrain et al. (2015) till oférutsedda trafikféreningar och andra
hinder eftersom bilister da blir aktivt missnéjda med sin restid nar det uppstar. Vid
intervjuerna uttryckte dock ingen av informanterna stress kopplat till oférutsedda
hindelser och bilism, daremot uttryckte nagra att de inte skulle vilja dka kollektivt

léingre strackor om det innebar osikerhet sisom byten.
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Enbart en av informanterna arbetspendlade med tag. Denna kvinnliga deltagare lyf-
ter dven att hon tycker det ar skont att aka tag och kan nyttja sin restid val genom att
exempelvis arbeta. Aven om tid och ekonomi ir faktorer som paverkar valet av
transportmedel argumenterar Eriksson, Friman och Giérling (2012) att pendling kan
gynnas av att individen uppfattar att restiden kan anvandas till nagot, exempelvis
svara pa mail och arbeta. Alternativt att kunna anvinda restiden till avkoppling pa
vagen till och fran arbetet. Tagpendlare utsitts fér mycket stress, dar de storsta
stressfaktorerna ar hur individen tar sig till stationen, hur n6jd individen ar med att
invanta taget och dven sjilva restiden. Alla dessa faktorer ar stressrelaterade da indi-
viden inte kanner sig i kontroll 6ver sin situation (Legrain et al., 2015). Legrain et
al. (2015) argumenterade dven att bilister paradoxalt nog hade mindre kontroll 6ver
sitt akande an de som valde andra transportalternativ pa grund av risken fér oférut-
sagbara handelser. Anledningen till att tag inte anvinds som ett fardsatt vid pendling
kan bero pa det dr mer férknippat med stress vid transport till och fran stationen,
restiden och att vara bunden till vissa avgangstider. Buss ar ett fardsitt som anvands
av tva av informanterna, en man och en kvinna, som deras primara fardsatt till ar-
betsplatsen. Den kvinnliga informanten lyfte mestadels positiva aspekter kring bus-
sen och bussanvandande. Hon uttryckte att det ar skont att satta sig pa bussen, att
hon kan nyttja sin restid, att det ar avkopplande och aven mysigt. Detta kan kopplas
till Stradling et al. (2007) studie om att mojlighet till integritet och privatliv ar bland
de viktigaste aspekterna for att bedoma upplevelsen som positiv nar det giller buss-
pendling. Av de kvinnliga intervjudeltagarna ar bussen 6verlag kopplat till positiva
aspekter. De negativa aspekter som tas upp ar att restiden kan vara lang, att f6rbin-
delserna inte lankas med Gvriga avgangar, samt att andra fardmedel féredras framfor

bussen.

Av mannen var majoriteten av uttalandena kring bussen negativa (27 av 39) och
bland annat uttrycktes att tidsaspekten, avsaknad av turtathet, daligt nyttjande av
restiden, upplevelsen och avsaknad av flexibilitet paverkade bussupplevelsen nega-
tivt. En viss frustration lyftes dven vid ndgra specifika citat dar det beskrevs negativa
erfarenheter av bussen, sasom att bussen kor for langsamt med alltfér manga stopp.
Detta kan bero pa att individen i fraga har haft en negativ upplevelse en eller flera
ganger pa bussen och dérefter fatt en negativ uppfattning om fardmedlet i sin helhet
(Eriksson et al., 2013). Enligt statistik aker 72% av méannen bil till arbetsplatsen vil-
ket gor att de i hogre grad jamfor kollektiva fardmedel med bilen som utgangspunkt
jamfort med kvinnor dar 57% reser med bil. Detta starks ytterligare av att Kent
(2014) sag att det fanns en stark motsattning mot att nyttja alternativa transportme-
del som exempelvis mer héllbara alternativ sasom kollektivtrafik. Detta kan ge un-
derlag till den stérre kontrasten i hur individen ser pa fardmedlet, dar tag uppfattas

som mer positivt laddat da det oftare anvands vid nojesresor.
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For tva av intervjudeltagarna (11%) ar gang det primara fardsattet. De har bada
strax under en kilometer i avstaind mellan sitt hem och Sandbacka Park. Néagra nega-
tiva aspekter kring gang som fardsatt lyfts inte. Detta 6verensstimmer med att per-
soner som gar ar de som dr minst stressade och mest nojda med sitt fardsatt, tatt
foljt av cyklister (Legrain et al., 2015). Ytterligare en man cyklar till arbetsplatsen,
och tva till deltagare uppger att de ibland cyklar till arbetsplatsen. Aven vid cykeln
som fardsatt lyfts inga direkt negativa aspekter, utan positiva aspekter som att det ar
bra for halsan, frisk luft, motion och vilbefinnande ar tongivande. Detta kan dteri-
gen bero pa att det r fa intervjudeltagare som har cykel eller ging som sitt primara
fardsitt, och att de flesta Gvriga gar eller cyklar pa sin fritid vilket dirmed kan vara
mer associerat med ledighet. Resultatet hade ocksa kunnat bli annorlunda om de in-
tervjudeltagare som gar till arbetsplatsen hade lingre avstand, da hade kanske fler

negativa aspekter blivit tydliga.
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6 Slutsatser

Fragestallningarna i detta arbete gick ut pa att undersoka hur mén och kvinnor re-
flekterar 6ver sina transportval, hur deras resvanor faktiskt ser ut samt vilka bakom-
liggande faktorer som motiverar deras respektive transportval. Trots att manga av
intervjudeltagarna uppvisade kunskaper om klimatférandringar och kunde dra kopp-
lingen till hur transporter paverkar miljon negativt kunde manga dndd argumentera
for sitt eget bilanvandande. En av anledningarna som lyftes var dalig tillgang till kol-
lektivtrafik, vilket gar att koppla samman till att intervjudeltagarna genomsnittligt
hade 19,25 km avstand till sin arbetsplats. Samtidigt menar Steg (2005) att anled-
ningen till att 6vergangen mot mer kollektiva transportmedel agt rum ar for att bil-
anviandandet inte enbart besitter ett instrumentellt varde utan aven ett symboliskt
och affektivt virde och att grupper av yngre och man hade en mer positiv installning
6verlag till sitt bilanvindande. Ekonomiska faktorer lyftes ocksa, dar manliga infor-
manter lyfte att eftersom de investerat i en dyr bil var bundna att anvinda den. En-
ligt De Vos och Witlox (2017) styrs det individuella beteendet av attityder och nor-
mer samt invanda beteenden. Dar individens attityd ar starkt kopplat till individen,
medan normer skapas av samhallet. Detta leder till att val av fardsitt vid arbetspend-
ling i hog grad beror pa repetitivt beteende, dar arbetspendlare tenderar att fardas
och anvéinda restiden pa samma sitt varje dag. Det visade sig att fler mén an kvinnor
har en positivare installning till bilism och kopplar fler positiva kinslor till bilen pa
Sandbacka Park. Detta bland annat dd atta av 12 méan (73%) och 4 av sju kvinnor
(57%) uppgav att bilen var deras primara fardsitt, samt att fler mén lyfter positiva
kanslor sasom frihet och flexibilitet nar det talar om bilen samt gor det oftare pa ett
satt som pekar pa att bilen ar en sjalvklar del av vardagslivet. Simgekoglu et al.
(2015) pekar pa att bilism ofta ar kopplat till makt och prestige, framférallt hos
hoéginkomsttagare och man da det & mer sammankopplat till individens status. Att
de manliga intervjudeltagarna uppger ett behov av flexibilitet och status kan vara en

bakomliggande faktor till varfor behovet av bilism ar starkare hos mén an kvinnor pa

Sandbacka Park.
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Det framgar att 42% av de kvinnliga intervjudeltagarna nyttjar mer hallbara trans-
portmedel sasom kollektiv-, gang- och cykeltrafik. Andelen dr 27% f6r de manliga
deltagarna, och det framgar att kvinnor generellt & mer positivt installda till att in-
tegrera kollektiv-, gang och cykeltrafik i sin arbetspendling. De tva kvinnor vars
primara fardsatt var kollektivtrafik (buss, tig) uppvisade ocksa en néjdhet med sitt
fardsatt. Detta kopplat till att de dven visade pa en miljomedvetenhet under inter-
vjuerna visar att det finns en koppling mellan géra miljomedvetna val som leder till
nojdhet med sitt fardsitt. Nagot som Boucasse et al. (2018) vidare starker och me-
nar pa att miljomedvetna individer har en generellt mer positiv installning till kol-
lektiva fairdmedel och detta gor att individen kanner sig mer néjd med sitt fardsatt da
de i storre utstrackning finner det littare, mer bekvaimt och mer anvandbart an
andra mindre miljémedvetna individer. Vid arbetspendling med tag framgick det att
det var en viktig forutsattning att kunna nyttja sin restid val for att vara néjd med sitt
transportval. Eriksson, Friman och Garling (2013) menar att pendling kan gynnas av
att individen uppfattar att restiden kan anvéindas till nagot, exempelvis svara pa mail

och arbeta.

Tva av informanterna en man och en kvinna, akte buss till arbetsplatsen. Den kvinn-
liga intervjudeltagaren hade manga positiva associationer till fardmedlet sisom att
restiden gar att nyttja, att det var avkopplande och mysigt. Manga negativa aspekter
kring bussen som fardmedel lyftes av de manliga intervjudeltagarna, vilket kan bero
pa att en hogre grad av mannen akte bil till arbetsplatsen och dairmed i storre ut-
straickning jamférde bilen med bussen. Den negativa installningen kan dven bero pa
att en negativ upplevelse av bussen kan leda till en negativ uppfattning om fardmed-
let i sin helhet (Eriksson et al., 2013). Fér 11% av intervjudeltagarna var gang det
primara fardsattet. De tva intervjudeltagarna uppgav ha mindre an en kilometer i av-
stand till arbetsplatsen. Resultaten fran Sandbacka Park gar formodligen att generali-
sera till fler arbetsplatser runt om i landet med liknande f6rutsittningar, detta da in-
dividens motivation till sitt resval inte verkar vara en ensam foreteelse utan gar att

6verfora till ett storre perspektiv.

Det som ar specifika resultat for just denna studie ar att fler man an kvinnor ar posi-
tivt instéllda till bilism samt brukar bilen som primért fardsatt i storre utstrackning.
Samt att kvinnor generellt ar mer positivt installda till kollektivtrafiken. Det som gar
att se ar generella resultat som dven skulle kunna gilla f6r andra arbetsplatser med
liknande forutsattningar ar att bilen har en stark koppling till mindre orter med be-
gransad tillgang till kollektivtrafik. Vidare visar tidigare forskning samt denna studie
att man har en starkare koppling till bilen som primart fardsitt och anvinder den i

storre utstrackning.
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7 Framtida studier

Vid framtida studier kan mer fokus laggas pa att djupare analysera hur informanter-
nas vardag och privatliv, sisom exempelvis hushallsarbete och fritidsaktiviteter,
hinger ihop med valet av transporter och resvanor. Nagon djupare analys av dessa
faktorer gjordes inte i denna studie och med mer forstéelse for hur fler faktorer sam-
verkar bor ske i en storre studie. Detta da en storre studie hade kunnat visa en mer
maéngfacetterad bild av hur individen upplever sin vardag och vardagsliv kopplad till
sin arbetspendling. Vidare skulle framtida studier kunna fokusera pa att undersoka
hur infrastrukturen kan anpassas sa att kollektivtrafik upplevs som mer effektiv och
flexibel &n exempelvis bilen. Genom att fokusera mer pa hur stress paverkar vara
transportval skulle langre samtalsintervjuer vara att foredra dar framtida studier far
en mojlighet att fa djupare insikt i hur stress paverkar vardagen och i forlangningen

aven manniskors resor.

Vid en storre studie skulle aven tva urvalsgrupper kunna viljas fran olika arbetsplat-
ser och geografiska forutsittningar, detta skulle méjliggora for jamforelser av resul-
tat och samband. Det skulle d4 kunna framgéi vilka faktorer som paverkar transport-

valet och ifall dessa ar universella och oberoende av plats.

49



Referenser

Ahrne, G. & Svensson, P. (Red.). (2016). Handbok i kvalitativa metoder (2:2).
Stockholm: Liber.

Bouscasse, H., Joly, I. & Bonnel, P. (2018). How does environmental concern
influence mode choice habits? A mediation analysis. Transportation re-
search part D: transport and environment, 59, 205-222.

Braun, V. & Clarke, V. (2006). Using thematic analysis in psychology. Qualitative

research in psychology, 3(2), 77-101.

Brownstone, D. & Small, K. A. (2005). Valuing time and reliability: assessing the
evidence from road pricing demonstrations. Transportation Research Part
A: Policy and Practice, 39(4), 279-293.

Crouch, M., & McKenzie, H. (2006). The logic of small samples in interview-based
qualitative research. Social science information, 45(4), 483-499.

De Vos, ]J. & Witlox, F. (2017). Travel satisfaction revisited. On the pivotal role of
travel satisfaction in conceptualising a travel behaviour process. Trans-
portation research part A: policy and practice, 106, 364-373.

Donald, I. J., Cooper, S. R. & Conchie, S. M. (2014). An extended theory of
planned behavior model of the psychological factors affecting com-
muters' transport mode use. Journal of environmental psychology, 40,
39-48.

Eklind, A. (2014, april 4). Mera bussar i Gastrikland. Arbetarbladet. Himtad fran
https:/ /www .arbetarbladet.se/artikel/ gavle/mera-bussar-i-
gastrikland

Enevold, ]. (2000). Men and Women on the Move: Dramas of the Road. European
journal of cultural studies, 3(3), 403-420.

Eriksson, L., Friman, M. & Girling, T. (2013). Perceived attributes of bus and car
mediating satisfaction with the work commute. Transportation Research
Part A: Policy and Practice, 47, 87-96.

Global Carbon Project. (2018). Global CO2 emissions rise again in 2018 according
to latest data. Hamtad fran: https://www.globalcarbonpro-
ject.org/carbonbudget/ 18/files/Nor-
Way_CICERO_GCPBudgetZOl 8.pdf

Globala malen. (u.a.). Om globala mdlen. Himtad fran
https://www .globalamalen.se/om-globala-malen/

Guest, G., Bunce, A. & Johnson, L. (2006). How many interviews are enough? An
experiment with data saturation and variability. Field methods, 18(1),
59-82.

Guile, B. & Pandya, R. (2018). Adapting to Global Warming: Four National
Priorities. Issues in Science & Technology. Summer 2018 (34), 19-22.

50


https://www.globalcarbonproject.org/carbonbudget/18/files/Norway_CICERO_GCPBudget2018.pdf
https://www.globalcarbonproject.org/carbonbudget/18/files/Norway_CICERO_GCPBudget2018.pdf
https://www.globalcarbonproject.org/carbonbudget/18/files/Norway_CICERO_GCPBudget2018.pdf
https://www.globalamalen.se/om-globala-malen/

Handy, S. & Thigpen, C. (2018). Commute quality and its implications for
commute satisfaction: Exploring the role of mode, location, and other
factors. Travel Behaviour and Society .

Handy, S., Weston, L. & Mokhtarian, P. L. (2005). Driving by choice or necessity?
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 39(2-3), 183-203.

Hedin, A. (2011). En liten lathund om kvalitativ metod med tonvikt pd intervju.
Hamtad fran: https://www.studentportalen.uu.se/uusp-filearca-
tool/download.action?’nodeld=459535&toolAttachmentld=108197

Higham, ]., Reis, A. & Cohen, S. A. (2016). Australian climate concern and the
‘attitude—behaviour gap’. Current Issues in Tourism, 19(4), 338-354.

Jakobsson Bergstad, C. J., Gamble, A., Hagman, O., Polk, M., Garling, T. &
Olsson, L. E. (2011). Affective—symbolic and instrumental—independ-
ence psychological motives mediating effects of socio-demographic
variables on daily car use. Journal of Transport Geography, 19(1), 33—38.

Jonsson, P. & Mattsson, ]. (2019). Vad paverkar individens transportval och resvanor? Ett
underlag for utformningen av kvalitativa studier. Fordjupningsprojekt 6
hp, Hégskolan i Gavle, Géavle. Opublicerat manuskript.

Kahneman, D., Krueger, A. B., Schkade, D. A., Schwarz, N. & Stone, A. A.
(2004). A Survey Method for Characterizing Daily Life Experience:
The Day Reconstruction Method. Science 306(5702), 1776—1780.

Kent, J. L. (2014). Driving to save time or saving time to drive? The enduring
appeal of the private car. Transportation research part A: policy and prac-
tice, 65, 103-115.

Kvale, S. & Brinkmann, S. (2014). Den kvalitativa forskningsintervjun (3:3).
Lund: Studentlitteratur.

Legrain, A., Eluru, N. & El-Geneidy, A. M. (2015). Am stressed, must travel:
The relationship between mode choice and commuting stress. Trans-
portation research part F: traffic psychology and behaviour, 34, 141-151.

Lu, Z., Kwon, T. ]J. & Fu, L. (2019). Effects of winter weather on traffic operations
and optimization of signalized intersections. Journal of Traffic and Trans-
portation Engineering (English Edition).

Lucas, K. (2012). Transport and social exclusion: Where are we now?
Transport policy,20, 105-113

Nationalencyklopedin. (u.d.). Demografi. Himtad 2019-01-20 fran
https://www.ne.se.eul.proxy.openathens.net/uppslagsverk/encyk-
lopedi/1%C3%A5ng/demografi

Naturvardsverket. (2007). Tvdgradersmalet i sikte? scenarier for det svenska energi- och
transportsystemet till ar 2050 (rapport 5754). Himtad fran
https://www .naturvardsverket.se/Documents/publikationer/620-
5754-1.pdf

o1


https://www.studentportalen.uu.se/uusp-filearea-tool/download.action?nodeId=459535&toolAttachmentId=108197
https://www.studentportalen.uu.se/uusp-filearea-tool/download.action?nodeId=459535&toolAttachmentId=108197
https://www.ne.se.eu1.proxy.openathens.net/uppslagsverk/encyklopedi/l%C3%A5ng/demografi
https://www.ne.se.eu1.proxy.openathens.net/uppslagsverk/encyklopedi/l%C3%A5ng/demografi

Naturvardsverket. (2018a). Begransad klimatpaverkan. Hamtad 2018-12-10 fran
https://www.miljomal.se/Miljomalen/ 1-Begransad-klimatpa-
verkan/Nas-malet/au2018/

Naturvardsverket. (2018b). Transporterna och miljon. Himtad 2019-08-10 fran
https://www .naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/ Miljoar-
bete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/ Transporter-och-trafik /

Naturvardsverket. (2018c¢). Utslappen fran vagtrafiken har minskat med tio procent sedan
1990—2045 bor Sveriges fordonsflotta vara fossilfri for att klara Sveriges kli-
matmal. Hamtad 2018-12-19 fran https://www.naturvardsver-
ket.se/Sa-mar-miljon/ Statistik-A-O/ Avpublicerat/ Utslapp-vaxthus-
gaser-fordon/

Naturvardsverket. (2019). Hur kan transporternas miljépaverkan minska?
http://www .naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/ Miljoar-
bete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/ Transporter-och-trafik /Hur-
kan-transporternas-miljopaverkan-minska/Region Gavleborg. (2013).
Handlingsplan for jamstdlld regional utveckling.

Nilsson, M. & Kiiller, R. (2000). Travel behaviour and environmental concern.
Transportation Research Part D: Transport and Environment, 5(3), 211-234.

Region Gavleborg. (2013). Handlingsplan for jamstdlld regional utveckling. Hamtad
2019-04-10 fran https://issuu.com/regiongavleborg/docs/handlings-
plan2013

Regeringskansliet. (2018). Ett jamstdllt transportsystem. Hamtad 2019-04-10 fran
https://www .regeringskansliet.se/artiklar/2018/03/ ett-jamstallt-
transportsystem/

Ridderstedt, I. & Pyddoke, R. (2017). Vilka reser med kollektivtrafik i lands- och
glesbygd - Demografi och resménster (2016/0029—7). Hamtad fran VTI:
http://vti.diva-por-
tal.org/smash/get/diva2:1088506/FULLTEXTO1.pdf

Sanchez, M. 1. O. & Gonzalez, E. M. (2016). Gender differences in commuting
behavior: Women's greater sensitivity. Transportation research procedia,
18, 66-72.

Sandviken kommun. (2017). Oversikesplan for sandvikens kommun 2030. Hamtad fran
https:/ /sandviken.se/down-
load/18.59b1d5af1604b4e31dal5fe7/1513246718777/sandvi-
ken_op_webb_1.pdf

Sandbacka Park. (u.a.). Sandbacka Park i korta fakta. Himtad 2019-03-13 fran
http://sandbackapark.se/Content/ 10404 1/Sandbacka-Park-i-korta-
fakta-i-mall.pdf

SCB. (2012). Kvinnor i storstad dker kollektivt. Himtad 2018-11-23 fran
https: //www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/ Artiklar/Kvinnor-i-stor-
stad-aker-kollektivt/#

52


https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Transporter-och-trafik/
https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Transporter-och-trafik/
https://issuu.com/regiongavleborg/docs/handlingsplan2013
https://issuu.com/regiongavleborg/docs/handlingsplan2013
https://www.regeringskansliet.se/artiklar/2018/03/ett-jamstallt-transportsystem/
https://www.regeringskansliet.se/artiklar/2018/03/ett-jamstallt-transportsystem/
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1088506/FULLTEXT01.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1088506/FULLTEXT01.pdf
https://sandviken.se/download/18.59b1d5af1604b4e31da15fe7/1513246718777/sandviken_op_webb_1.pdf
https://sandviken.se/download/18.59b1d5af1604b4e31da15fe7/1513246718777/sandviken_op_webb_1.pdf
https://sandviken.se/download/18.59b1d5af1604b4e31da15fe7/1513246718777/sandviken_op_webb_1.pdf
http://sandbackapark.se/Content/104041/Sandbacka-Park-i-korta-fakta-i-mall.pdf
http://sandbackapark.se/Content/104041/Sandbacka-Park-i-korta-fakta-i-mall.pdf
https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Artiklar/Kvinnor-i-storstad-aker-kollektivt/
https://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Artiklar/Kvinnor-i-storstad-aker-kollektivt/

Simsekoglu, O., Nordfjern, T. & Rundmo, T. (2015). The role of attitudes,

transport priorities, and car use habit for travel mode use and inten-
tions to use public transportation in an urban Norwegian public.
Transport Policy, 42, 113-120.

SMHI. (2019). Klimatfordndringen dr tydlig redan idag. Himtad 2019-04-10 fran
https://www .smhi.se/kunskapsbanken/klimat/klimatforandring-
arna-marks-redan-idag-1.1510

Smidfelt Rosqvist, L. & Wennberg, H. (2018). Forklaringar till resmonster i koppling
till forutsattningar att resa for olika typer av grupper - Underlag till Trafik-

analys (Rapport 2018:81). Hamtad fran https://www.trafa.se

Steg, L. (2005). Car use: lust and must. Instrumental, symbolic and affective
motives for car use. Transportation Research Part A: Policy and Practice,
39(2-3), 147-162.

Stradling, S., Carreno, M., Rye, T. & Noble, A. (2007). Passenger perceptions and
the ideal urban bus journey experience. Transport policy, 14(4), 283-
292,

Svensk kollektivtrafik. (2017). Arsrapport 2017 - Kollektivtrafikbarometern. Hamtad
fran https://www .svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkol-
lektivtrafik/dokument/verktyg-och-system/kollektivtrafikbarome-
tern/kollektivtrafikbarometern-arsrapport-2016.pdf

Trafikanalys. (2017). RVU Sverige - den nationella resvaneundersokningen 2015—2016.
Hamtad 2018-12-27 fran https://www.trafa.se/globalassets/sta-
tistik/resvanor/2016/rvu_sverige_2016-reviderad-7-juli.pdf

Trafikverket. (2016). Aotgiirder - for att minska transportsektorns utslapp av vixthusgaser —
ett regeringsuppdrag (2016:111). Hamtad fran https: //www.trafikver-
ket.se/contentassets/35a7ce71b5fb4e83b1de8990aedbb2c0/ rapport-
2016-111-160630.pdf

Trafikverket. (2017). Dina val gér skillnad. Himtad 2019-01-03 fran
https://www trafikverket.se/resa-och-trafik /Dina-val-gor-skillnad /

53


https://www.smhi.se/kunskapsbanken/klimat/klimatforandringarna-marks-redan-idag-1.1510
https://www.smhi.se/kunskapsbanken/klimat/klimatforandringarna-marks-redan-idag-1.1510
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2018/trivector-2018_81-forklaringar-till-resmonster_20181203_slutlig.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/2016/rvu_sverige_2016-reviderad-7-juli.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/2016/rvu_sverige_2016-reviderad-7-juli.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/35a7ce71b5fb4e83b1de8990aedbb2c0/rapport-2016-111-160630.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/35a7ce71b5fb4e83b1de8990aedbb2c0/rapport-2016-111-160630.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/35a7ce71b5fb4e83b1de8990aedbb2c0/rapport-2016-111-160630.pdf
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/Dina-val-gor-skillnad/

Bilaga A
Intervjufragor provomgang 3

Tanken 4r att den forsta delen “personligt/demografiska faktorer” ar en 6ppen del av in-
tervjun dar intervjupersonen far beratta om sig sjalv och dar vi vill fa med vissa punkter
(se nedan). Utefter vad de svarar sa anpassar vi foljdfragor darefter men samtliga ska
lamna information om alder, konstillhérighet, yrkesroll/arbete, utbildningsniva, hushalls-
storlek, korkort och bilagande.

Personligt och demografiska faktorer

o Berétta lite om dig sjalv

Saker som ska vara med:

- Alder
- Kdnstillhérighet
- Yrkesroll/Arbete
- Utbildningsniva
- Hushallsstorlek (barn, forhallande, omrade)
- Vart bor du? Vilken stadsdel?
- Partner? (arbetssituation, arbetsplats, forutsattningar etc)
- Kdrkort och bildagande

Arbetsrelaterat
e Vad arbetar du med?
Hur manga procent arbetar du?
Vad har du utbildat dig till?
Trivs du pa din arbetsplats? Trivs du med dina kollegor?
Hur skulle du sé&ga att den generella stamningen ar pa arbetsplatsen?

Livsmonster
e  Beskriv en vanlig vecka
Hér letar vi efter monster som intervjupersonen lagger vikt vid att beratta. Exempelvis
kan det handla om fritidssysselséttning, jobbet eller barn som intervjupersonen vill beratta
om.
Saker som ska vara med:
e Vad gor du pa daglig basis?
o Vilka olika aktiviteter far plats under en vanlig vecka, &r det mer &n bara
jobbet?
e Planerar du din vecka? Hur planerar du din vecka?
e (Upplever du att det &r nagot du inte hinner med i din vardag som du
skulle vilja hinna med?)
o Vad tycker du ar roligt? Vad ser du fram emot pa veckorna?
o Ar det ndgot som gor dig stressad? under en vecka
o Bordin slakt i narheten? Behdver du resa langre strackor for att
bes6ka dem?

Hushallssysslor
e Hur delar ni upp hushallssysslorna? Hur ser resorna ut kopplat till dina hushalls-
sysslor?

Beskriv en vanlig morgon
e Vad gor du/ni?
o Vad maste/forsoker du hinna med?
e Vilken tid borjar du pa morgonen?

Al



Resvanor
e  Beskriv hur dina resvanor ser ut pa en vanlig vardag?
Hur mycket reser du per dag? Hur manga resor?
Vilket fardsatt anvander du mest?
Upplever du att du reser mer eller mindre an andra?
Har dina resvanor forandrats nyligen? I sana fall, varfor?
Hur lang tid tar det for dig att resa till arbetet pa morgonen?
Hur langt (km) har du till arbetet?
I en perfekt situation, hur mycket skulle du vilja resa? Hur skulle du vilja att dina
resvanor sag ut? Reser/transporterar du mer eller mindre &n du skulle vilja?
o Vilken &r din vanligaste ké&nsla nar du kor bil? Tycker du om att kora bil?

OM intervjupersonen har partner och barn
e Vem ansvarar for vad i er familj?
e Hur delar ni upp de vardagliga sysslorna i familjen?
FOLJDFRAGOR
e Behover du aka for att handla?
e Hur langt ar det till affaren?
OM barn, hur gamla &r barnen?
Hur l6ser ni det med hdmtning/skjutsning av barnen?
Hur ofta besdker du din familj/vanner? Med vilken fardsatt besdker du dem?
Paverkar det dina resvanor?
Behover nagon i familjen aka mer bil pa grund av hélsoskal?

OM Kkollektivt
e Hur upplever du att kollektivtrafiken fungerar?
e Hur néra har du till din busshallplats?
e Hur transporterar du dig for att exempelvis handla mat?
e Hur lang tid tar det?
e Hur langt &r det till affaren?
o Ar det effektivt tycker du?
o Skulle ditt resande se annorlunda ut med forbattrad kollektivtrafik?
Saker som ska vara med:
e Ar restiden rimlig?
e Ardet byten?
o Krangligt? Enkelt? Tryggt?
e Miljotank

OM bil
e Hur ténker du kring ditt bilanvandande?
e har du langa avstand som du behéver fardas?
Saker som ska vara med:
o Ar restiden rimlig? Miljotank? Krangligt? Enkelt? Tryggt?

Kollektivtrafik
e Hur ser du pa kollektivtrafiken? Fungerar den bra?

OM bil
e Du namnde tidigare om ditt bilanvandande, hur ser du pa kollektivtrafiken?
e Vad &r det basta med att aka bil?

Attityder och normer
e Hur upplever du att dina kollegors fardsatt ser ut?
(Foljdfraga: Upplever du att dina resvanor skiljer sig fran dina kollegors?)
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e Varfor tror du att du dina resvanor ser ut som de gor?

e Har du nagra visioner om hur du skulle vilja resa i din vardag? Andra fardstt?

e Nyttjar du kollektivtrafikslgsningar som erbjuds fran Sandbacka Science Park?
Reser du nagonsin med direktbussen eller kollektivtrafiken exempelvis?

Miljotank
- Hur kanner du infor framtiden? Ar du oroad/ inte oroad?
- Hur tror du att framtidens transporter kommer se ut?

- Hur tror du att du kommer transportera dig om 15 ar? Hur skulle du vilja att samhallet
sag ut?

Har du majlighet att arbeta hemifra
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