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1 Problemet: mobilitetens beroenden

Manga av vardagens sysslor och @renden forutsatter transporter och snabba forflyttningar
mellan olika platser. Samhéllets organisatoriska och bebyggel seméssiga utformning liksom
manga manniskors livsstil & néraintegrerade med en htg mobilitet. En viktig fraga att
undersoka ar darfor i vilken omfattning vi blivit beroende av resor i det dagligalivet. En
naraliggande fraga ar hur paverkbara dessa beroenden &r. | vilken grad har vi |ast fast
rorligheten i samhéllet? Vilken flexibilitet och vilka anpassningsmajligheter finns? Fragorna
aktualiseras sarskilt i en situation da man bl a av miljoskal efterlyser en dampning av
rorligheten.

Relationerna mellan resor och andra aktiviteter & dock foga undersokta. Projektet "Befolknin-
gens tidsanvandning och resvanor" syftar till att ta fram sadan kunskap. Genom att empiriskt
undersoka mobilitetens kopplingar medovrig tidsanvandning kan vi fa ett grepp om hur resor
flatasin i det vardagligalivet. En omfattande undersdkning av befolkningens tidsanvandning
1990/91 utgdr datamaterial. | denna uppsats anvander jag ocksa en del uppgifter fran de tre
resvaneundersokningar som gjortsi Sverige 1978, 1984/85 samt 1994/95. Uppsatsens syfte &r
att redovisa en metod att analysera mobilitetens koppling till &renden somi olika grad &r
bundnai tid och rum.

2 Teoretisk utgdngspunkt: mobilitet och aktivitetsmonster

En viktig teoretisk utgangspunkt &r ett synsatt dar resor ses som néraintegrerade med
individens hela aktivitetsmonster, dvs olika handlingar i tid och rum. Den sk aktivitetsansat-
sen erbjuder en begreppsmassig ram for syftet och kan sammanfattasi foljande punkter (Jones
et al 1990, Jones 1992):

e Det dagligalivet uppfattas som en sekvens av aktiviteter som utfors av individer pa olika
platser under dygnets tjugofyra timmar.

e Aven om resor ibland & entnskad aktivitet for sin egen skull, sd &r en stor del av det
dagliga resandet harlett fran behovet att utfora andra aktiviteter.

e Aktiviteter utfors for att tillfredsstélla fysiologiska behov (t ex att &ta, sova), institutionella
krav (t ex forvarvsarbete, skola), individuella forpliktelser (t ex barnomsorg, handla mat) och



personliga preferenser (t ex fritidsaktiviteter).

e Det finns olika typer och grader av restriktioner avseende nér aktiviteter kan genomforas, bl
aberoende pa fysiologiska faktorer, institutionella krav liksom krav pa andra manniskors
narvaro. Det géller ocksa var platser finnstillgangliga for att utfora aktiviteten i fraga. Ofta ar
antalet reella mojligheter mycket begransade.

® Faktiskt ochonskat deltagandei aktiviteter kan delvis forknippas med hushallets samman-
sattning, uppgifter och rollfordelning; forenklat var i livscykeln hushdllet befinner sig.

e Observerade aktivitets- och resmonster ses som utfallet av en planeringsprocess pa
individniva. Genom planering fogas nodvandiga och fritt valda aktiviteter samman till ett
dygnsprogram. Programmet formas med hansyn till olikarestriktioner (nér aktiviteter kan
utforas, hur lange, var i rummet, i vilken sekvensordning osv). | praktiken & manga av dessa
beslut en fraga om rutiner och manga aktiviteter saledes rena rutinhandlingar.

Aktivitetsansatsen har tydliga rétter i tidsgeografisk teori (Hagerstrand 1974). Efterhand har
ansatsen ocksa integrerats med miljopsykologisk och beteendegeografisk teoribildning
(Gérling & Golledge 1993). Ansatsen har framst anvants for att beskriva, klassificera och
modellera aktivitetsmonster pa detaljerad individ- och hushallsniva. Mitt syfte ar emellertid &ar
att utnyttja ansatsen vid analys av en storskalig nationell tidsanvandningsstudie. Ambitionen
blir da mer explorativ och inriktad pa att kartlagga férekomster, férdelningar och strukturer av
olikarelationer mellan resor och stationdra aktiviteter.

3 Datamaterialet: en tidsanvandningsunder sokning

Flera lander genomfor regelbundet studier av befolkningens tidsanvandning. Sa har t ex
Norge genomfort tre studier under 1970-, 1980- resp. 1990-talet. | Sverige utférde SCB en
forsta undersokning 1990/91. Den svenska tidsanvandningsunderstkningen (TA 1990/91)
kartlagger befolkningens sysslor och géromal i sekvens under ett vardagsdygn respektive ett
helgdygn. Syftet & primart att belysa fragor om arbetstider, jamstalldhet mm. Fragor om hur
mobilitet underbygger olika aktiviteter och aktivitetssekvenser har aldrig ndrmare studerats
med utgangspunkt i materialet.

Vid datainsamlingen har dagbtcker anvants. De intervjuade personerna har fort dagbockero-
ver hur man anvander sin tid under tva slumpmassigt valda dygn (vardag resp. helgdag) per
uppgiftslamnare under perioden september 1990 till ma 1991. Vid en inledande besotksinterv-
ju inhamtades bakgrundsinformation samtidigt som uppgiftslamnarna instruerades hur
dagbdckerna skulle fyllasi. | dagboken &r dygnet indelat i tiominutersperioder. Uppgiftslamn-
aren har sedan med egna ord fyllt i vad man huvudsakligen gjorde under varje period under
maétdagen: nar man steg upp, at frukost, gick till jobbet osv. Saval uppgift om sadan huvud-
aktivitet som eventuellt férekommande biaktivitet och eventuell samvaro med andra personer



insamlades.

Urvalet ar riksrepresentativt och bestar av personer bosattai Sverigei ddern 20-64 &r. Totalt
medverkade 3 943 personer. 307 tillhor ett tillaggsurval av ensamstdende mammor. Det
ordinarie nettourvalet ar saledes 3 636 personer. Bortfallet i undersokningen & 25 procent.

| dagbdckerna har de intervjuade antecknat sina aktiviteter i |0pande f6ljdover dygnet.
Materialet har sedan kodats enligt ett sérskilt schema for klassificering av aktiviteter. Schemat
definierar inte mindre an 165 olika typer av aktiviteter som man kan dgnasig at. Av dessa ar
135 stycken av stationar karaktar medan 30 &r aktiviteter som innebar en forflyttning
geografiskt. Forflyttningarna har dessutom kodats med en bedémning av resans huvudsakliga
arende samt, for det mesta, med det fardsétt som anvéants. Denna mojlighet att kunnaidentifi-
eraforflyttningar och att sedan kunna koppla dem till omkringliggande stationéra aktiviteter (i
princip 135 olika @&enden) gor TA-materialet intressant ur mobilitetsaspekt. Med hjalp av
bakgrundsuppgifter om den undersokta personen och hans eller hennes hushall kan sedan
resandets tidsatgang, frekvenser och struktur bergknas for olika grupper av individer. Olika
demografiska, socioekonomiska och geografiska nedbrytningar och jamforelser kan goras.
Dessutom kan resornas arenden kopplas till egna klassificeringar vad avser de stationdra
aktiviteternas bundenhet i tid och rum, grad av egenkontroll (eller strukturellt tvang), kom-
plexitet (aktivitets- och reskedjor), kopplingar till olika fardsatt med mera.

4 M obilitetens utvecklingsdrag

Den undersokta gruppen & som sagt av manniskor i dldrarna 20 - 64 ar, dvs motsvarande den
forvarvsfora delen av befolkningen. Barn, ungdomar och pensionérer ingdr inte. Gruppen 20-
64 ar svarar for omkring 80 procent av det totala transportarbetet i Sverige. Innan vi gar
vidare och analyserar resornas kopplingar tillovrig tidsanvandning skall vi se hur gruppens
resande utvecklats under perioden 1978 - 1995. Det sker med hjalp av uppgifter fran de
svenska nationstackande resvaneundersokningarna (for en ndrmare presentation av dessa
datamaterial, se Krantz & Vilhelmson 1996).

4.1 M obilitetens omfattning 1978 -- 1995

For det forsta kan vi notera att den studerade gruppens aktivitetsfalt, som den kommer till
uttryck i daglig genomsnittlig resléangd,0kat under perioden (se tabell 1). Av jamforbar-
hetsskal ingar inte sommarmanaderna juni-augusti i denna redovisning vilket innebar att
reslangden sannolikt underskattas, inte minst avseende fritidsresor. Resfrekvensen, ett grovt
matt pa antalet sociala kontakter utanfor bostaden, har forblivit stabil under perioden.

Tabell 1: Genomsnittlig reslangd, restid och resfrekvens per dygn i gruppen 20-64 ar. 1978 -1995.



Exklusive sommarmanaderna (juni-aug).

Ar Km/person Min/person
Huvudresor/person

1978 45,2 80

1,92

1984 46,8 81

1991 46,4 79

1994 50,0 74*

1,95

1995 50,1 69*

1,93

* Problem med bortfall vid angivelse av restid for en del observationer
Kalla: Egen bearbetning av RVU78, RvU84/85, TA90/91,RiksRV U94 samt RiksRVU1995.
Den genomsnittliga restiden, som lange varit tamligen stabil runt 80 minuter per person och

dygn, har gétt ned under ar 1994 och 1995. En bidragande orsak kan dock vara att restiden av
olika skél underskattasi RiksRV U. En reell tolkning &r att alltfler manniskor har tillgang till
snabbare transportmedel (bil, flyg) men i stérre utstréckning &n tidigare utnyttjar dem som en
tidssparande maskiner vilka frilagger for tid at andra (stationéra) aktiviteter an att resa. Det
skulleiséfall vara ett trendbrott beroende t ex pa att det blivit dyrare att resa och att det blivit
ekonomiska samre under 1990-talet. Det kan ocksa var ett exempel pa en begynnande
anpassningsmekanism och preferensandring nér det galler avvagningen mellan restid och tid
for andra sysslor.

4.2  Tillgangen till bil

Att tillgangen till bilokat i gruppen under perioden 1978 till 1995 framgar av uppgifternai
tabell 2. Bildispositionen i gruppen, definierat som individens korkortsinnehav och tillgang
till bil i hushallet, har under perioden av 17 arokat fran 72 till 81 procent, dvs relativt méttligt.
Som visatsi en paralell studie (Krantz & Vilhelmson 1996) har samtidigt bildispositionen
minskat bland ungdomar 18-24 ar, medan det snabbtokat bland de @dredver 65 ar.

Tabell 2: Individers tillgang till bil i hushallet samt eget kérkortsinnehav 1978 och 1995. Befolkningen 20 -
64 ar. Andel (%) av alla.

1978 1995
Ej bil i hh, g korkort 10,9
6,1
Ej bil, korkort 5,6 7,9
Bil, ¢ korkort 11,9 54

Bil, korkort 71,7 80,6



Ingen bil 16,5 13,7
1bil 644 56,2
2+ bilar 19,1 30,1

Kalla: Egen bearbetning av RVU78 och RiksRV U95.

Men biltatheten i ett land paverkas inte enbart av att allt fler hushall skaffar en bil. En annan
viktig process ar utvecklingen motokat flerbilsinnehav, vilket ju i realiteten innebar att fler
personer i ett hushdll kan disponera bil for sina dagliga @&renden. 1978 hade knappt 20 procent
av individernafler @n en bil i hushallet. 1995 har andelenokat till 30 procent.

4.3 De expansiva transportmedlen

Vilkatransportmedel ar det da som svarat for den expansion av reslangden som intréffat
sedan slutet av 1970-talet? Tabell 3 ger ett svar. Det framgar att tillvaxten i reslangd faller pa
tre fardsétt, ndmligen flyg, buss och bilférare. Noterbart &r att bilanvandningenokat relativt
sakta.

Tabell 3: Reslangdstillvaxten 1978 -1995: Tillvaxtens (km/person) fordelning pa fardsatt. Befolkningen 20-
64 ar.

Fardsétt Okning 78-95
pkm/dygn

Andel,% Tillvéxt, %

Flyg, reguljart

25 48 134

Buss 1,6

31 66

Bilforare

10 19 4

Cyke 0,1

2 18

Summa

52 98 11

Kalla: Egen bearbetning av RVU78 och RiksRV U95.

Jamfor vi med tabell 2 framgar att bilinnehavet under den aktuella periodentkat snabbare an
reslangden per capitatotalt som i sin turdkar snabbare an reslangden med bil! Det & en
langsiktig forandring jamfort med perioden 1950-1975 under vilken den arliga tillvaxt i
bilinnehav och reslangd hdll jamn takt.



4.4 Arendestrukturensforandring

Vilkalangsiktiga utvecklingstendenser kan vi da se nar det géller vilka aktiviteter man reser
till? Figur 1 visar hur andelen av reslangden till olika grupper av @renden langsiktigt forskjuti-
tisi den svenska befolkningen 20-64 ar. Foroversikten skull har jag delat in &rendenai tre
kategorier: de som ror arbetslivet (arbetsresor, tjansteresor o dyl), de som avser hushallet och
omsorgen (inkdp, service, barnomsorg, sjukvard mm) och slutligen de resor som géller den
friatidsanvandning i6vrigt.

Figur 1: Reslangdens fordelning pa olika kategorier av arenden 1978 - 1995. Befolkningen 20-64 ar.
Andelar av den totala reslangden, %

Kéala: Egen bearbetning av RVU78, RVU84/85,RiksRVU94 och RiksRVU1995.

Den friatidens resande dominerar ochokar sakta trendmassigt mot nivan 50 procent. Till
dessa resor hor resor for att besoka slékt och vanner samt "0Ovriga fritidsresor” som det heter i
undersokningen. Resor som ar kopplade till arbetslivet ligger pa en nagot sa nar stabil niva pa
cirka 40 procent av reslangden.

5 M obilitetens koppling till aktiviteters bundenhet i tid och rum

Den hoga andelen resor pa den friatiden reser fragan hur bunden och paverkbar mobiliteten
ar generellt sett. Resvaneunderstkningarnas grova arendefordelningar ger inga finare
ledtradar. Ett satt att tackla fragan att ar att utnytta tidsanvandningsstudiens mycket goda
majligheter till drendeférdelning med hég upplosning. Med utgangspunkt i de 135 aren-
den/aktiviteter som kan urskiljas & det mojligt att prova aggregeringar efter olika principer.
Har skall jag préva en klassificering efter en beddmning av aktiviteternas bundenhet i tid och
rum (for en diskussion om begreppet bundenhet, jfr Vilhelmson 1990).

5.1 Klassificeringsmetod

N&r man betraktar en dags aktivitetsmonster for en person kan man fraga vilka aktiviteter man
helt enkelt ar tvungen att utfoéra pa bestamda platser och vissa klockslag? Vilka ar mer
paverkbara och flexibla? Fragor om tvang, nddvandighet och behov |ater sig inte fangas sa
l&tt i empiriska undersokningar och deskriptiva analyser. Lat ossi allafall goraett forsok -
med alla ténkbara reservationer.

Né&r en dag ligger oskriven framfor oss, vad maste vi géra (som medfor forflyttningar) och
vad kan skjutas upp eller uteslutas? En forsta notering &r att palang sikt kan stora forandrin-
gar och anpassningar ske. T ex kan man flytta nérmare sitt jobb, &ndrafritidsvanor, handlai
en butik néra bostaden osv. Pa kort sikt forestéller jag mig éanda att man, nagot kategoriskt,



kan klassificera aktiviteter med avseende pa tva forhallande, namligen var de kan/maste
utforas resp om tid maste avsattas for att utfora aktiviteten. Plats och tid urskiljs som tva
grundléggande dimensioner i fyrfaltstabelleni figur 2.

Fragan om tid kanoverséttas pa foljande sétt: namligen om aktiviteten i fraga kan bedémas
vara hart bunden, dvs av yttre skél (avtal,0verenskommelser,0verlevnad) maste tid avséttas
under dygnet. M aste inte aktiviteten utforas, atminstone inte pa kort sikt eller kan den
eventuellt utféras pa annat sétt (t ex via annan kommunikation) kan den rubriceras som
flexibel. | ett dygnsperspektiv kan saledes tidsanvandningen avseende en bestamd aktivitet
betraktas som bunden alternativt flexibel. Samma resonemang kan i princip foras nar det
galler den plats dar aktiviteten i fraga utfors. Antingen & den bestamd och given, bunden,
eller sa finns det flera alternativa lokaliseringsmojligheter, dven pa kort sikt.

Figur 2: Aktiviteters bundenhet i tid och rum. Ett férenklat satt att kategorisera aktiviteter. Med "maste"
avses av yttre omstandigheter pabjudna.

Pa detta sétt kan vi klassificera aktiviteter i fyra kategorier med avseende pa deras bunden-
het/flexibilitet i tid och rum. Det bor noteras att klassificeringsschemat ar intuitivt och inte
direkt empiriskt eller teoretiskt forankrat. M ¢jligtvis kan Hagerstrands restriktionstyper -
kopplings-, kapacitets- och maktrestriktioner - knytas an till schemat. De utgér exempel pa
hur yttre forhallanden "1aser" var vardag. Begreppet "maste" bor hur som helst ges en yttre
tolkning. De inre (psykologiskt grundade) tvangen och behoven lamnasi detta sammanhang
darhan. Det vilar ocksa en kortsiktighet bakom klassificeringen. Palangre siktokar naturligt-
vis handlingsmajligheterna.

5.2  Befolkningsniva

Jag har nu tillampat klassificering pa de 135 stationéra aktiviteter som &r urskiljbarai TA.
Resandet under olika dygn kan dérefter redovisas fordelat pa de fyra aktivitetskategorierna.



Tabell 4: Resor relaterade till aktiviteters bundenhet/flexibilitet i tid och rum. Andelen av alla resor bort
fran/utanfor bostaden. Andel av resfrekvens resp. restid. Hela populationen.

AKTIVITETENS Andel av resfrekvens
Andel av restiden
BUNDENHET/FLEXIBILITET Vardagar
Helger AllaDagar
Vardagar Helger
AllaDagar
1. Bunden tid/bunden plats 58,8
289 519 59,8
250 51,3
2. Bunden tid/flexibel plats 3,9
39 39 3,7
45 39
3. Flexibel tid/bunden plats 13,2
26,5 16,2 12,7
28,2 16,5
4.Flexibel tid/flexibel plats 20,8
39,0 25,0 20,9
40,6 25,7
Okant 34 1,6 3,0

29 17 2,6



Vi noterar att andelen helt bundna resor (kategori 1i fyrfaltstabellen) uppgar till cirka 60
procent av allaresor resp av all restid under vardagar. Andelen helt flexibla resor (kategori 4)
uppgar till cirka 20 procent. Grazonen daremellan (kategori 2-3) svarar for ca 20 procent av
frekvens och tid. Under helgerna &r av uppenbara skal situationen nagot annorlunda. Ungefér
40 procent av resorna (saval i frekvens som tid) &r relaterade till flexibel anvéandning av tid
och rum medan runt en fjardedel & av bunden karaktér.

Skiljer sig fardséttsanvandningen & mellan de olika kategorierna av arenden? Man kanske
forvantar sig att de individuella och flexibla forflyttningsmedien skulle ha ettévertag till
relativt bundna aktiviteter, medan kollektiva fardsétt forutsétter en viss flexibilitet. | tabell 5
ges enoversiktlig bild av dessa forhallanden.

Tabell 5: Fardsattsfoérdelningen avseende bundna respektive flexibla aktiviteter. Andelen av alla resor bort
fran/utanfor bostaden.

AKTIVITET 1. Bunden tid/bunden
plats  4.Flexibel tid/flexibel plats
FARDSATT Andel resfrekv Andel restid
<->  Andel resfrekv Andel restid
Kollektivt 7,2 18,0
55 11,9
Bil 62,0 58,9 68,4
67,0
Cykel 96 6,8 4,0
3,1
Till fots 21,2 16,4
22,0 18,0
SUMMA 100,0 100,0
100,0 100,0

Personbilen dominerar givetvis och har en stérre andel nér det galler de flexibla arendekate-
gorierna jamfort med de bundna. Kollektivtrafikens andel av restiden & minst dubbelt sa stor
som andelen av frekvensen - det &r tidskrévande att resa kollektivt. FOrflyttningar till fots -
trots att det &r ett [angsamt fardsatt - tar mindre andel tid i ansprak jamfort med frekvens-
andelen. Det hdanger samman med den hoga uppldsningen, dvs att manga relativt korta
delresor bokfdrsi grundmaterialet.

5.3 Skillnader mellan méan och kvinnor

Finns det skillnader mellan konen nér det géller forflyttningsmassiga beroenden till aktiviteter
utanfor bostaden? Forst galler det att hai minnet att &ven om kvinnor har en obetydligt |agre
resfrekvens jamfort med mannen, sa & den tid man anvander for att resatill aktiviteter utanfor
bostaden & 10 procent |&gre. | tabell 6 redovisasi vilken grad man resp kvinnor fordelar sitt
resande pa bundna resp flexibla aktiviteter under helger och vardagar.

Nagra stora skillnader ar svara att finna forutom att man under helger reser nagot mer till
flexibla aktiviteter.



Tabell 6 Andelen restid kopplade till aktiviteter utanfér bostaden med olika grad av bundenhet /flexibilitet i
tid och rum. Andelen av alla resor bort frAn/utanfér bostaden.

Vardagar
Helgdagar

Man Kvinnor
Man Kvinnor

Andel Andel
Andel Andel

1. Bunden tid/bunden plats

61,1 59,9 24,4
25,8

2. Bunden tid/flexibel plats
37 38 3,7
55

3. Flexibel tid/bunden plats
123 135 27,2
29,5

4. Flexibel tid/flexibel plats
20,0 22,6 42,8
38,0

9.6vrigt 29
03 20 1,3

Summa 100,0
100,0 100,0 100,0

Avslutningsvis redovisasi vilken omfattning mén och kvinnor anvander olika fardsatt (se
tabell 7). Man anvéander bil till ungeféar 70 procent av alla sinaresor oaktat &rendetyp, kvinnor
till 50 a 60 %. Vi kan notera att bilandelen faktiskt ar |agst i samband med de bundna
resorna. Kvinnornas lagre bilandel uppvags framfor allt av hogre andelar forflyttningar till
fots, men till vis del ocksa kollektivt.



Tabell 7: Kvinnors och méans anvandning av olika fardséatt i samband med resor kopplade till aktiviteter utanfor
bostaden med olika grad av bundenhet/flexibilitet i tid och rum.Alla dygn. (Avser endast méangden resor med bil,
kollektivt, fots eller cykel, dvs ovrigt ingaende i totalen).

1. Bunden tid/

2. Bunden tid/

3. Flexibel tid/ 4.Flexibel tid/
Alla
bunden plats flexibel plats
bunden plats flexibel plats
% % %
% %

Bil Méan 67,6 52,9
72,7 70,8 68,7

(for/pass) Kvinnor 53,6
50,1 614 59,7
56,4
diff m-k 14,0
28 113 11,1
12,3

Kollektivt Mén 6,1
23 30 51
51
Kvinnor 9,7
33 59 7,0
8,2
diff m-k -3,6
-10 -29 -2,0
-3,1

Till fots Man 15,8
395 19,1 19,8
18,5
Kvinnor 26,8
440 26,8 28,4
27,7
diff m-k -11,0
-44  -7.8 -8,6

-9,2



Cykel

Maéan

10,5

53

52

4,3

7,7
Kvinnor 9,9
27 59 49
7,7
diff m-k 0,6
25 -0,6 -0,6
0,0

6 Avslutande synpunkter

Jag har i denna uppsats pekat pa hur utvecklingen gar mot allt hogre andelar resor under de
friatiden. Den friatidens resor uppgar nu till nastan 50 procent av den totala reslangden for
den forvarvsaktiva delen av befolkningen. Detta enligt de konventionella resvaneundersok-
ningarnas sétt att brett och onyanserat klassificera olika aenden. Jag har vidare anvisat en
metod att med utgangspunkt i tidsanvandningsundersokningar urskilja resors kopplingar till
stationdra aktiviteter klassificerade med avseende pa deras bundenhet (dvs paverkbarhet) i tid
och rum. Om begreppsparet bundenhet/flexibilitet endast kopplas till yttre krav och restriktio-
ner i omgivningen framkommer att cirka 40 procent av av allt resande under helger ar helt
flexibelt och cirka 20 procent under vardagar. En jamférel se mellan méan och kvinnor pavisar
endast smarre skillnader. Andelarna kan tas som utgagspunkt for en bedomning av den
anpassningspotential som finns pa kort sikt i gruppen 20-64 ar att dampa sitt resande och
krympa sitt dagliga aktivitetsrum.
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