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Forord

Detta ar en arbetsrapport utférd inom projektet Befolkningens resvanor och akti-
vitetsmonster. Projektets allmanna syfte ar att studera hur manniskors resvanor
utvecklats i Sverige under den senaste 20-arsperioden. Projektet finansieras av
Kommunikationsforskningsberedningen, KFB.

| denna rapport riktas uppmarksamhet mot en delproblematik, ndmligen man-
niskors resande i tatort. Uppsatsen ar en reviderad och uttkad version av ett
paper som forst presenterades vid KFB/VTI Forskardagar i Linkdping, januari
1999 (Vilhelmson 1999a) och sedan i modifierad form vid KFB Urban Systems
Conference i Lund, juni 1999 (Vilhelmson 1999b).

Utokningen héar galler sarskilt en beskrivning av hur jag metodmassigt gatt till
vaga for att lokalisera och identifiera just de tatortsboendes resvanor. Hur avgor
man om en person bor i tatort eller ej? Jag har utgatt fran forsamlingen som
lagsta studerad geografisk enhet. Med hjalp av GIS har samtliga férsamlingar i
Sverige klassificerats med héansyn till om de ingar i (eller ligger geografiskt
mycket nara) tatortscentra av olika storlek. Uppgifter om de tatortsboendes dag-
liga resande har sedan hamtats fran rikstackande resvaneundersokningar. Efter-
som dessa undersokningar bygger pa urval ur befolkningen, har enskilda forsam-
lingar slagits samman till grupper (aggregerats), i detta fall med hansyn till tat-
ortens folkmangd och befolkningstathet.

Rapporten innehaller dessutom fler resultat jamfort med tidigare redovisningar.
Det galler bl a tatortsstrukturens befolknings- och arealutveckling i Sverige samt,
nar det géaller befolkningens resor, drende- och aktivitetsmoénstrens férandring i
olika typer av tatorter.

Jag har samarabetat med Johnny  Sehlin vid SCB i Orebro nar det gallt GIS-
programmering och tillgdng till GlS-data for klassificeringen av Sveriges
forsamlingar med hénsyn till befolkningstal, avstand till narmaste tatort av olika
storlek m.m. Hans Ansén vid SCB i Stockholm bistod med att ta fram opublicer-
ade historiska data om markanvandning och befolkningen i olika tatortsklasser.

Bertil Vilhelmson
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1 INTRODUKTION

1.1  Forskningsproblemet: kopplingarna mellan geografisk struktur
och manniskors resor

Reser manniskor som bor i stora, tata stdder i mindre utstrdckning an manniskor
som bor i orter med lagre befolkningstathet? Och vilka forandringar har skett
under senare decennier i ett samhalle dar bilen fortsatt att bli allt vanligare?
Detta ar de grundlaggande frdgorna som undersoks i denna rapport.

Sett i ett historiskt perspektiv har bilismens framvaxt gatt hand i hand med en
Okande arealutbredning av staderna. Utspridningen av boende och arbetsplatser
(i kombination med en tilltagande koncentration av antalet verksamheter till
storre men farre enheter) har bidragit till 6kande geografiska avstand i samhallet.
Bilen har pa satt forstarkt sin egen efterfrdgan och - atminstone delvis - byggts in
som forutsattning for samhallets funktion och manga manniskors vardagsliv.

Det forefaller rimligt att anta att manniskor som bor i glest bebyggda omraden
och orter reser langre an méanniskor som bor i tata. Har man langa avstand till
det mesta - arbetsplatser, butiker, service, skolor, slakt och vanner - sa mer eller
mindre 'tvingas' man att resa langre for att leva ett rimligt liv vad avser kontak-
ter, utbyte och uppehalle. Bor man dessutom i riktigt sma orter ar ocksa sanno-
likheten hog att man maste resa till en annan tatort for att arbeta, ga i skola,
utfora arenden, handla o.s.v.

Sarskilt miljoproblemen har emellertid under ett par decennier aktualiserat
fragan om resandet i samhallets aktivt kan paverkas i en annan riktning an den
hittillsvarande. Att dampa rorligheten, minska transportbehoven och ©6ka kort-
vaga forflyttningar med cykel, buss eller till fots istéallet for att resa med bil blir
allt vanligare mal i planeringen for att barkraftigt samhalle. Vi har fatt en diskus-
sion om olika styrmedel och om styrmedlens mdjligheter, effekter och acceptans.
Det galler t ex om information och marknadsforing, priser och avgifter, IT, mark-
anvandning och bebyggelsestruktur kan paverka maéanniskors resvanor till om-
fattning, destinationer och fardsatt.

En grupp av sddana paverkansfaktorer - markanvandningen och bebyggelse-
strukturen - &r sarskilt intressanta ur ett kulturgeografiskt perspektiv. Det galler
da framst hur faktorer som tatorters storlek, ytmassiga utbredning, tathet, verk-
samhetsblandning och fysiska avstand paverkar manniskors transportbehov och
faktiska resvanor. Kort sagt galler fragan om en ¢kad tillganglighet i stadsbygden
kan dampa en hog rorlighet. Det tycks rimligt att anta, att om vi har hdg tillgang-
lighet, dvs néra till olika aktiviteter och andra manniskor, sa behdver vi inte resa
sa mycket i vardagslag. | alla fall inte sa langt.

Internationellt har vi under 1990-talet ocksd fatt en debatt om en aktivare sam-
hallsplanering med ledord som 'compact cities” och 'containment strategies'.
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Det forra begreppet innebar att tatare stader bidrar till en uthalligare utveckling;
det senare att en framtida befolknings- och verksamhetsexpansion bor ske inom
befintliga tatortsgranser. Aven i Sverige finns ménga exempel pé att 6kad tathet
(d.v.s. en fortatning av bebyggelse och boende inom existerande tatort) ar ett
aktuellt mal i den regionala och kommunala planeringen.

Behovet av fortatning understryks av en allmén kénsla att de svenska tatorterna
breder ut sig och att vi pa litet langre sikt ar pa vag mot en nordamerikansk situa-
tion med ytmassigt stora och glesa stadslandskap som genererar enorma trans-
portbehov med tillh6rande hdga energikonsumtion.

Den forskningsfraga som héar berorts galler allméant formulerad om olika geogra-
fiska strukturer (med avseende tillganglighet och narhet) pa ett avgdrande och
dominant satt paverkar omfattningen av manniskors utbyte med sin omgivning
(i form av resor). Det ar ocksa en val etablerad kulturgeografisk uppfattning att
vad man Kkallar tillgangligheten i en region till avgorande del bestammer hur
mycket transporter som alstras. Den gamla positivistiska och normativa inter-
aktionsteorin, som kommer till uttryck i bl a gravitations- och potentialmodeller,
antog att noders storlek och inbordes avstand spelade en helt avgorande roll for
resandets omfattning i en region. Modernare synsatt, som t ex tidsgeografin och
aktivitetsansatsen, hamnar ofta i en liknande slutsats, ndmligen att tillganglig-
heten avgor hur manga projekt som kan genomféras under ett dygn och att till-
gangligheten till aktiviteter och verksamheter paverkar resvolymen. Men dessa
teorier betonar att det ar tillgangligheten i form av tid och manniskors begran-
sade tidsbudgetar som ar av avgorande och kritisk betydelse. Tillgangen till snab-
ba kommunikationsmedel har alltmer l6st upp det fysiska avstandets betydelse,
atminstone i ett lokal och inomregionalt sammanhang. Tanken galler pa olika
skalnivaer: saval vid jamférelser mellan olika regioner (inom t ex EU), mellan
stad och land, liksom mellan tatorter av olika storlek och befolkningstathet.

Men, som antytts inledningsvis, frdgor om sambanden mellan bebyggelse-
struktur och rorlighet ar inte enbart av akademiskt intresse. | en tid nar trans-
porternas omfattning och tillvaxt utmanas av miljosituationen finns det motiv
att reducera manniskors transportbehov pa olika satt, helst utan valfardsforluster
i Ovrigt. Kan man saledes oka tillgangligheten i en region eller en stad - sa att
manniskor, aktiviteter och verksamheter lokaliseras mer nara varandra - bor
ocksa resbehovet kunna dampas utan att vi egentligen skulle behéva gora avkall
pa nagra kontakter med omgivningen. Med mer néra till allting skulle vi fa tid
att fardas langsammare (och miljévanligare) och/eller vinna tid till roligare
saker an att bara transporteras omkring. Vi skulle fa ett skifte fran att understryka
rorlighetens betydelse for vélfarden till att hardare trycka pa tillganglighetens
betydelse.

Det forda resonemanget om tillganglighetens betydelse kan ses som Kklassiska
kulturgeografiska synpunkter. Vi ser dem ocksa ofta omhuldade i den visionara
samhallsplanering: stoppa utspridningen av bebyggelse pa glesbygd, koncentrera,
fortata och blanda verksamheter och boende inom befintliga tatorter, férbjud
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externt lokaliserade stormarknader osv, sa kommer trafiken att dampas och
miljon att ma béattre. Det finnas manga goda skal (avseende stadens estetik och
funktion, robusthet osv) for detta. Men fragan som skall behandlas har & om det
verkligen finns ett omfattande och direkt samband mellan variationer i omra-
dens bebyggelsestruktur och invanarnas dagliga rorlighet. Ar det sa enkelt som
det synes vara?

1.2 Rapportens syfte. Fragor om orters tathet, utbredning, utglesning och
manniskors resor.

Mot denna bakgrund belyser rapporten tva fragestéallningar som ror de svenska
tatorternas markanvandning och forhallande till manniskors dagliga resvanor.

= Den forsta fragestallningen galler hur tatorternas markanvandning forandrats
I ett langre perspektiv. Hur har tatortsarealen utvecklats i Sverige under de
senaste decennierna? Okar arealutbredningen och den befolkningsmassiga ut-
glesningen i olika typer av tatorter bl a till féljd av ett 6kat resande? Har t ex de
svenska storstaderna oavbrutet fortsatt att expandera och glesas ut under senare
ar? Utvecklingen beskrivs i ett tjugofemarsperspektiv och avser perioden 1970 -
1995. Fragornas ges en empirisk belysning med hjalp av data fran offentlig mark-
anvandnings- och tatortsstatistik.

e Den andra fragestallningen galler de tatortsboendes dagliga resande. Hur
mycket reser manniskor som bor i olika typer av tatorter - i storstaderna, de
medelstora staderna, smastaderna och o6vriga, mindre orter? Hur ser deras fard-
sattsanvandning ut? Reser man mindre med bil i tata tatorter? Och vilka aren-
den och aktiviteter reser man till? Reser man langre till jobbet och affaren i sma
tatorter jamfort med storstader, dar utbudet ar tatare? | detta fall anlaggs ett tjugo-
arsperspektiv avseende perioden 1978 - 1997. Data hamtas i sarskilda bearbetning-
ar av de nationella undersokningarna av befolkningens resvanor (RVU 1978
resp. RiksRVU 1996-1997).

Syftet med denna rapport ar saledes att understka resandets omfattning, fard-
sattsanvandning och andamal bland boende i olika typer av tatorter i Sverige.
Tatorterna klassificeras med avseende pa befolkningstathet och -storlek. Vidare
anlaggs ett dynamiskt perspektiv da tva tvarsnitt i tiden, 1978 och 1997, analyse-
ras. Det &r viktigt att beldgga om eventuella skillnader accentuerats under
perioden.

Ett aterkommande problem i manga av de empiriska undersékningar som tidi-
gare utforts av relationerna mellan regional struktur och resande ar vagt definie-
rade och avgransade tatortsomraden & ena sidan och bristfalliga uppgifter om
manniskors rorlighet a den andra. Ofta har kommunen utgjort minsta studerade
geografiska enhet och niva for aggregering (se t ex Lundin et al 1987, Vilhelmson
1990, Krantz 1999). Kommuner har klassificerats med avseende pa tatortsgrad och
invanarnas transporter sedan analyserats oberoende av var manniskor bor i
kommunen (i eller utanfor tatort). | andra fall har det varit svart att koppla
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adekvata resvanedata till de undersokta omradena. Ofta har da annan konsum-
tion, t ex bensinforsaljningen, fatt tjana som indikator pa transportarbetet (se t ex
Naess 1993). Andra studier har noggrant undersokt tillganglighetens forandring i
form av forandrade avstand mellan méannniskors boende och utbudet av olika
verksamheter utan att knyta data om faktiskt resande till dessa beskrivningar (se
t ex Reneland 1998).

Denna studie skiljer sig fran tidigare studier som analyserat de regionala skillna-
derna i befolkningens resvanor med hjalp av rikstdckande data. Det géller i tre
vasentliga avseenden. FOr det forsta a ambitionen att undersoka den del av
befolkningen som faktiskt bor inom tétorter av olika storlek och tathet. Férsam-
lingen utgdr minsta studerade enhet, vilket gor att den grundlaggande upplos-
ningen blivit betydligt mer nyanserad jamfort med t ex kommunbaserade jam-
forelser. Som jamforelse kan ndmnas att det finns 2.000 férsamlingar i Sverige
jamfért med knappt 300 kommuner. FOr det andra ar avsikten att undersdka de
tatortsboendes  faktiska resande, val av fardmedel, &renden m.m. genom att ut-
nyttja rikstdckande resvanedata. Eftersom dessa data ar av urvalskaraktar kan
inte enskilda tatorter undersdkas och jamforas. En klassificering och gruppering
av tatorter efter tathet maste ligga till grund for analysen av de i grunden
individbaserade resvaneuppgifterna. Den tredje ambitionen &ar att inte enbart
gora en statisk jamforelse mellan orter vid en tidpunkt. Jamforelser gors ocksa
mellan tva tidpunkter (med tjugo ars mellanrum) vilket skénker en viss dyna-
mik at studien.

Det skall betonas att det ar drag i en generell strukturutveckling som kommer att
beskrivas och analyseras. Vill man analysera de djupare orsakerna till utveck-
lingen kravs bl a noggranna studier av enskilda tatorters férandring over tid.

1.3 Rapportens upplaggning

Rapporten ar disponerad pa foljande satt. | kapitel 2 ges en kortfattad samman-
stallning av tidigare utford forskning pa temat tatortsstruktur och rorlighet.
Internationellt finns en kontroversliknade diskussion om bebyggelsestrukturens
betydelse och darmed ocksa stadsplaneringens mojligheter att direkt paverka
manniskors resande. Kapitel 3 belyser sedan den svenska tatortsutvecklingen
under de senaste decennierna. Sedan boérjan av 1980-talet har de svenska stader-
nas utbredning faktiskt stannat av. Kapitel 4 innehaller en redogorelse for de
metoder som anvants for att klassificera forsamlingar avseende tatortsgrad och
att sedan relatera individbaserade resvanedata till dessa. Kapitel 5 redovisar
resultat i form av overgripande skillnader i resvolymer mellan boende i olika
tatorter, liksom variationer i bilinnehav och fardsattsanvandning. Foljande
kapitel 6 behandlar resultat som ror befolkningens &arendeférdelning och res-
avstand till olika aktiviteter (arbete, inkop, besok). | kapitel 7 sammanfattas sa
resultaten och nagra viktiga slutsatser diskuteras. Det galler ocksd hur fortsatt
forskning om rorligheten geografiska variationer kan inriktas.



2 KONTROVERSEN OM TATHETENS OCH TILLGANGLIGHETENS BETYDELSE
FOR RESANDETS OMFATTNING. NAGRA TIDIGARE STUDIER.

En avgorande fraga i sammanhanget ar om det finns nagot empiriskt/teoretiskt
stod for tanken att befolkningstatheten (dvs stadens bebyggelsestruktur och
markanvandning) pa ett avgorande satt paverkar omfattningen av tatortsinva-
narnas resor. Har finns en livlig internationell debatt och nagot av en kontro-
vers!

En vanlig standpunkt ar att tathet spelar en stor och avgérande roll. Standpunk-
ten baseras inte sdllan pa Newman & Kenworthys (1989, 1991) redan klassiska
analyser av sambanden mellan befolkningstathet och transportvolym bland de
globala storstdderna, studier som foljts upp och utvidgats under 1990-talet (1999).
Newman & Kenworthy uppskattade per capita konsumtionen av bensin och
befolkningstatheten i ett stort antal storstdder. De kom fram till féljande tvar-
snittsbaserade generaliseringar:

- Nar befolkningstatheten dkar faller energikonsumtionen och transport-
arbetet snabbt.

- Stader med hog tathet har relativt Iag bilanvandning och hog kollektiv-
trafikstandard.

Deras viktigaste slutsats for att dampa bilanvandningen i storstader ar en plade-
ring for en aktiv samhallsplanering med fortatning av bebyggelse och investe-
ringar kollektivtrafik som framsta medel. Aven nationella studier har gjort likn-
ande iakttagelser (Cervero 1995, Curtis 1996). En omfattande engelsk undersok-
ning (utford av ECOTEC 1993, refererad i Breheny, 1995) visar pa ett tydligt
negativt samband mellan befokningstathet och hur langt méanniskor reser varje
dag. Det ar huvudsakligen resor med bil som svarar for skillnaderna i reslangd i
orter med olika tathet. Manniskor i glesa orter reser dubbelt sa langt med bil som
de som bor i de riktigt befolkningstata storstaderna i England. | Norden har Peter
Naess kommit till liknande slutsatser; for Sveriges del efter att ha undersokt de
kommunala variationerna i bensinférsdljning och bebyggelsestruktur (Naess
1993).

Tanken om befolkningstathetens avgorande betydelse fér omfattningen av trans-
porterna i en ort har fatt starkt genomslag i planerings- och policyformuleringar
under 1990-talet. Det framgar av Brehenys (1995) genomgang av europeiska
policydokument vilka ofta férordar fortatning av stader for att minska tréangseln
i trafiken och starta en process mot ekologiskt hallbara stader. | Sverige har bl a
Boverket kommit till samma slutsats.

Men det har ocksa funnits kritik. Kritiken har dels varit av ideologisk karaktar i
form av foresprakare for marknadsekonomiska losningar av stadernas trafik-
problem framfor fysisk planering och reglering (se t ex Gordon & Richardson,
1989); dels har kritiken varit kunskapsmaéssig. Manga studier (se t ex Gomez-



8

Ibanez 1991, Giuliano & Small 1993, Wegener 1996) visar att det & en mangfald
faktorer paverkar resandets omfattning: inkomster, bilinnehav, bensinpriser,
kulturella forhallanden, manniskors tidsanvandning, osv. Den rumsliga struk-
turen ar da bara en och kanske inte ens en avgorande faktor i sammanhanget. |
Sverige sker t ex hélften av alla resor ar pa fritiden. Manga av dessa resor ar rela-
tivt obundna i tid och rum (Vilhelmson 1997).

Newman & Kenworthys (1992) svar pa kritiken har huvudsakligen foljt den
ideologiska linjen snarare an den kunskapsmassiga. Aven om de sjilva naturlig-
tvis inser att flera faktorer spelar in nar det galler resvolymer och energiforbruk-
ning i stader, menar de att fysisk planering egentligen ar det enda instrument
som beslutsfattarna kontrollerar och vagar anvanda. Ekonomiska styrmedel,
som t ex drivmedelsskatter och bilavgifter, kommer enligt deras beddmning
aldrig att anvandas i reglerande syfte; atminstone inte i nagon trafikbegransande
omfattning. Det motiverar fokus pa de styrmedel som gar att anvanda och som
politikerna enligt deras mening har kontroll 6ver, ndmligen stddernas fysiska
planering avseende markanvandning, lokalisering av bebyggelse och befolk-
ningstathet.

En grundbult i sammanhanget ror om manniskor verkligen stravar att minime-
ra sina reslangder om de i stdrre utstrackning (via t ex koncentration och for-
tatning av bebyggelsen) far fler alternativa lokaliseringar att vélja mellan. Flera
studier har visat att manniskor langt ifran alltid véljer det alternativ som ligger
mest nara till hands geografiskt (for en aktuella genomgang, se Salomon &
Mokhtarian 1998). | USA har man under 1990-talet t ex &agnat fragan varfor
manniskor inte bosatter sig ndra sina arbetsplatser och minimerar sin arbets-
pendling, nagot de flesta trafikplaneringsmodeller forutsatter. Det ar ett sedan
lange valkant fenomen att sk 'urban land-use and transportation models', dvs
ekonomiskt-teoretiskt baserade modeller som belyser sambanden mellan tatorts-
struktur (markanvandning) och transporter har svart att pa ett tillfredsstallande
satt forutse mangden arbetsresor i en region. Modellerna ger alltsd missvisande
prognoser och kan darmed véagleda planeringen pa ett felaktigt satt. Att
manniskor i verkligheten reser mer &an de "borde" enligt modellerna (och
modellernas antaganden om manskligt beteende) har fangats i begrepp som
"excess commuting” eller "wasteful commuting”, dvs overflodigt eller slésaktigt
pendlande. Vi skall héar se lite narmare pa denna kritiska aspekt.

Antag att alla manniskor som bor och arbetar i en stad skulle byta bostéder med
varandra sa att var och en hamnade sa néara sitt jobb som mdgjligt. Med utgangs-
punkt fran en sadan "optimering" skulle man fa ett matt pa vilken maximal
potential det finns for att minska volymen arbetsresor i en given stad. Man
skulle ocksa fa en grund for att reflektera 6ver varfor manniskor inte bosatter sig
nara sina jobb, dvs vilken roll som geografisk narhet egentligen har nar maén-
niskors resvanor formas. Det har naturligtvis ocksa baring pa den principiella
fragan - vilken utstrackning som stadens fysiska struktur och interna tillganglig-
het paverkar manniskors rorlighet.
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| flera undersokningar har man forsokt bestamma omfattningen av denna sk
"excess commuting”. Hamiltons (1982) inledande studier av storre amerikanska
stader har foljts av manga andra (t ex White 1988, Small & Song 1992, Merriman
et al 1995). Studierna visar generellt pa mycket hoga andelar "excess
commuting”, mellan 70-90%. Utgangspunkten ar da modeller med mycket
forenklade antaganden. Kompliceras modellerna (dvs gérs mer realistiska) sa
sjunker andelarna till intervallet 40-70 %, vilket bl a visas i undersokningar
utférda av Cropper & Gordon (1991) och Giuliano & Small (1993). Avgoérande for
resultaten blir naturligtvis hur optimeringsmodellerna ser ut (avseende
antagande osv) som beskriver hur det borde se ut om allt var effektivt ordnat.
Andra problem rér metoder for zoneringar och regionavgransningar (inom
vilka effektiva matchningar mellan bostad och arbete skall géras), hur man skall
ta hansyn till in- och utpendling mm. Ett vanligt problem géller tillgangen till
data som lokaliserar de boende, deras arbetsplatser och faktiska resmonster pa ett
acceptabelt satt.

Ett naraliggande exempel ar en engelsk studie (Frost et al 1998) som undersoker
fragan om "excess commuting” med utgangspunkt i tio stora brittiska stader
(London, Birmingham, Manchester, Liverpool, Newcastle, Leeds, Bristol,
Nottingham, Sheffield, Leicester). De studerade matchningen mellan bostad och
arbetsplats inom resp stads tatortsgranser. Spannvidden i stadsstorlek & omfatt-
ande - fran London med en arbetsmarknad om ca 3,2 miljoner arbeten till
Leicester med ca 180 000. Data fran folkrakningarna 1981 och 1991 anvandes.
Stdderna delades in i zoner och med hjalp av en linjarprogrammeringsmodell
uppskattades sedan den sk optimala reslangden om manniskor skulle bo i
samma zon som sin arbetsplats. Resultaten jamférdes sedan med verkliga
forhallanden. Det visade sig, for det forsta, att halften av alla arbetsresor (matt i
reslangd) till tatorterna genererades av manniskor som bor utanfor tatorterna,
dvs av inpendlare. Sa var det i alla staderna, oberoende av deras storlek och
tathet. Om man bortser fran inpendlarna visade det sig, for det andra, att
manniskor i genomsnitt reste dubbelt sa langt som man skulle "behéva" om alla
bodde sa néra sina arbetsplatser som magjligt. | t ex Birmingham berdknades man-
niskor ha 5 km till jobbet i snitt, medan en optimal lokalisering skulle reducera
strackan till 2,5 km. Det tredje man kom fram till var att férandringarna bland de
boende inom tatorterna varit mycket sma under tiodrsperioden 1981-1991. De
fanns saledes ingen tendens bland de boende att successivt forsoka flytta narmare
sin arbetsplats (eller att arbetsplatserna avstandsmassigt omlokaliserades). Dock,
inkluderades inpendlingen, fann man en stark tendens till dkande reslangder
under perioden. Utspridningen av boende (och arbetsplatser) utanfoér tatorten
var sdledes den starkaste forandringsfaktorn i sammanhanget.

Giuliano & Smalls (1993) studie av Los Angeles-regionen visar att "excess com-
muting” uppgar till mellan 50-70 % i de olika counties som i regionen bestar av.
A andra visar de pé& restidens betydelse. Medelpendlingstiden i Los Angeles-re-
gionen lag pa 23 minuter ar 1980 (till jobb i centrum 26 minuter, utanfér centrum
21 minuter). Uppfatttningen att de flesta Los Angeles-bor &gnar sig at timslanga
resor till och fran jobbet ar sdledes missvisande. Forfattarnas egna slutsatser kan
sammanfattas i nagra punkter. For det forsta galler att lokaliseringsmonster i
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form av geografisk narhet mellan bostdder och arbetsplatser ("the job/housing
balance") visserligen har en statistiskt signifikant, men inte sarskilt stor paverk-
an, pa de faktiska restiderna till arbetet. Sjalva pendlingskostnaden oOverflyglas
med andra ord av andra hushallsanknutna forhallanden, preferenser och upp-
levda platsnyttor. Det innebéar, for det andra, att planmassiga forsok att andra
stadsstrukturen (t ex att medvetet lokalisera bostéader och arbetsplatser geografiskt
nara varandra) for att reducera arbetspendlingen kan leda till besvikelser. "Such
policies does not adress the main sources of dispersion in location patterns.” En
tredje slutsats galler att de standardmodeller som ofta anvands for att analysera
av sambanden mellan markanvandning och transporter ar mycket daliga. De
sammanfattar: " It is no accident that urban areas have grown up with a high de-
gree of mixing jobs and housing of various types, nor that most commuters are
shorter than thirty minutes even in areas as large as Los Angeles. At the margin,
however, it does not appear that people will respond to and-use or transportation
policies as though minimising commuting costs were the dominant considera-
tion."

Varfor spelar arbetsresan en relativt liten roll nar manniskor valjer bostad (eller
arbete)? Giuliano & Small (a.a.) foreslar foljande mojliga forklaringar:

- Pendlingstid uppfattas inte helt och hallet som nagot negativt utan tjanar ocksa
som en psykologisk buffert, en transformation, mellan arbetsliv och hemliv.

- Snabba forandringar pa arbetsmarknaden och hoga flyttkostnader gor att hus-
hall vid flyttning och bostadsval soker hdg tillganglighet till en vid, potentiell
arbetsmarknad.

- Dubbelarbetande makar har svart att hitta jobb i nérheten av varandra; endast
en av makarna far ofta nara till jobbet.

- Icke-arbetsresor far en allt storre betydelse vid lokaliseringsval och avvagningen
mellan hur mycket tid och kostnader man ar beredd att lagga pa resor for olika
arenden.

- Transportkostnaderna Overskuggas av andra bostads- och lagesrelaterade kost-
nader.

- Segregering hindrar méanniskor fran att verkligen vélja var man vill bo.

*

Sammanfattningsvis har jag i detta avsnitt diskuterat nagra infallsvinklar pa den
grundlaggande hypotesen att reslangd (synonymt med transportvolym, energiat-
gang) ar en direkt funktion av tatorters tathet, vilket leder till forslag om en ater-
gang till kompaktare stader for att reducera trafiken i vara tatorter. Tolkningen
av tvarsnittsbaserade iakttagelser av en samvariation mellan tathet och reslang-
der ar emellertid inte oproblematisk om man anléagger ett dynamiskt perspektiv.
Att 6kad stadsutbredning och befolkningsmassig utglesning historiskt gatt hand i
hand med en 6kad bilism behéver nddvandigtvis inte innebéra att en framtida
tatortsmassig koncentration och fortatning skulle leda till minskande resvoly-
mer. Detta givet dagens villkor évrigt - en fri transportmarknad, hogt bilinnehav
och laga reskostnader. Har finns dock en diskussion som, enligt Salomon &
Mokhtarian (1998), egentligen ror tva fragor:
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1) Spelar tatheten nagon roll? Reser manniskor i tata omraden farre och kortare
resor an andra? Stimulerar tatheten anvandningen av kollektivtrafik och for-
flyttningar till fots och med cykel?

2) Om tillgangligheten okar genom fortatning och/eller en 6kad blandning av
verksamheter (t ex boende och arbetsplatser): Varfor reser anda en hel del man-
niskor langre a4n de behdéver? Andrar manniskor resbeteende om man flyttar,
eller flyttar man for att kunna fa ett énskat resbeteende? Vad tycker manniskor
om Okad tathet och verksamhetsblandning i staderna?

| fortsattningen av denna uppsats riktas uppmarksamheten mot den forsta
fragestallningen. Som antytts i kunskapsoversikten ovan finns det finns goda
motiv for att understka tatorter inom samma kulturella och nationella sam-
manhang och samtidigt vara noga med statistikunderlag och geografisk avgrans-
ningar samt, inte minst, undersdka vad som faktiskt hander i ett langre tids-
perspektiv. Den forsta uppgiften blir att beskriva hur de svenska tatorterna
utvecklats under senare decennier. Vad har héant med den arealmassiga expan-
sionen och befolkningstatheten?
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3 DEN SVENSKA TATORTSUTVECKLINGEN - UTBREDNING OCH
UTGLESNING?

3.1 Klassificering av tatorter for fortsatt analys

Det finns idag nastan 2.000 tatorter i Sverige. 84 % av befolkningen bor i tatorter
av olika storlek. Men arealmassigt upptar tatorterna endast 1,3 % av den totala
landarealen. Grundlaggande uppgifter om svenska tatortsstrukturen i mitten av
1990-talet redovisas i tabell 3.1. Befolkningstatheten, uttryckt som antalet invana-
re per kvadratkilometer, vaxer kontinuerligt med tilltagande storlek pa orten
befolkningsmassigt (vilket askadliggors i figur 3.1). Ju storre ort desto tatare bor
och lever vi. Det antyder en av de viktigare forutsattningarna for den fortsatta
analysen, namligen att stérre orter har en hogre tathet och dérmed tillganglighet
jamfort med mindre, som begreppet definierats i tidigare kapitel. Det &ar variatio-
nerna i denna tathet som hypotetiskt borde leda till variationer i befolkningens
resvanor.

Tabell 3.1 Den svenska tatortsstrukturen 1995. Folkméngd, areal och folktathet i tatorter i
olika storleksklasser.

Tatorts- Antal Antal Andel Land- Andel Befolkn.-
klass orter invanare folkmangd areal, areal tathet
km2 inv/km2

200-499 inv 779 253 439 3% 527 0,1% 481
500-999 inv 427 305 405 3% 477 0,1% 640

1 000-1 999 inv 278 396 230 4% 489 0,1% 810

2 000-4 999 inv 228 719 322 8% 692 0,2% 1040

5 000-9 999 inv 117 814 504 9% 630 0,2% 1294
10 000-19 999 inv 52 744 250 8% 526 0,1% 1415
20 000-49 999 inv 38 1118 602 13% 674 0,2% 1660
50 000-99 999 inv 14 980 702 11% 471 0,1% 2083
Over 100 000 inv 5 2 085 231 24% 742 0,2% 2810
Glesbygd - 1419 811 16% 405 707 98,7% 3
Hela riket 1938 8 837 496 100% 410 934 100% 22

Kalla: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1995, Be 16 SM 9601, SCB.
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Figur 3.1 Folkmangd och befolkningstathet i det svenska tatortssystemet ar 1995.
Kélla: Statistiska Meddelanden, Téatorter 1995, Be 16 SM 9601, SCB.

For att undersoka resvanorna i tatorterna kommer data fran tva nationella res-
vaneundersokningar att anvandas. Dessa undersokningar bygger pa slumpmas-
siga urval av befolkningen - i storleksordningen 6 000 personer. Av detta skal,
dvs for att fa tillrackligt med observerade personer i olika tatortsmiljer, slas
enskilda tatorter samman i grupper, klassificerade med héansyn befolkningsstor-
lek och tathet. Fortsattningsvis tillampas en tatortsgruppering dar de tre minsta
klasserna i tabell 3.1 slagit samman till en grupp, sma titorter. Aven de tva
storsta klasserna har avgransats pa ett delvis annat satt, bl a for att de tre stor-
stdderna skall bilda en egen klass. Mellan dessa extremer urskiljs grupperna
medelstora tatorter, mindre stader och storre stader (se tabell 3.2).



14

Tabell 3.2 Tatortsklasser i den fortsatta analysen; folkméangd, areal och tathet 1995.

Grupp /Definition Folkméngd  Fdrdelning Landareal Befolknings- Antal
km tathet orter
(inv/km2)
Sma tatorter
Tatort 200 - 1 999 inv 955 074 10,8% 1493 640 1484
Medelstora tatorter
Tatort 2 000 - 9 999 inv 1533 826 17,4% 1321 1161 345
Mindre stader
Tatort 10 000-49 999 inv 1862 852 21,1% 1200 1553 90
Medelstora stader
Tatort 50 000-199 999 inv 1201542 13,6% 569 2113 17
Storstaderna
Tatort > 200 000 inv 1864 391 21,1% 644 2894 3
Glesbygd
Inga tatorter 1419 811 16,1% 405 707 3
Riket 8 837 496 100% 410934 22 1936

Kalla: Uppgifter fran SCB SM Téatorter 1995.

Den tillampade tatortsgrupperingen kan ocksa motiveras funktionellt. Den har
visat sig anvandbar i manga olika sammanhang och bildar ortsgrupper som éar
relativt karaktaristiska och homogena (jfr Sveriges Nationalatlas, Befolkningen,
1991; Sveriges Nationalatlas, Kulturlandskapet och bebyggelsen, 1994). Nedan ges
en kortfattad beskrivning av grupperna som baseras pa uppgifter i de bada refere-
rade banden av Sveriges Nationalatlas.

Storstédderna, dvs Stockholm, Goteborg och Malmo, ar de i sarklass storsta
tatorterna i Sverige med drygt 20% av landets hela befolkning och en fjardedel av
tatortsbefolkningen. Ca 15% av befolkningen bor i landets medelstora  stader, dvs
i de 16 tatorter som (forutom storstaderna) har mer &n 50 000 invanare. Det &r
stiderna Uppsala, Vasterds, Linkoping, Orebro, Helsingborg, Norrkoping,
Jonkoping, Lund, Umed, Gavle, Boras, Eskilstuna, Sodertalje, Taby, Karlstad och
Halmstad. Mindre stader, har avses tatorter mellan 10 000 till 50 000 invanare, &r
fn 90 till antalet. Dessa orter har sammanlagt knappt tva miljoner invanare, dvs
en femtedel av befolkningen. Hit hor tatorter som t ex Trollhattan, Skellefted,
Motala, Kungalv, Boden, Arvika, Hallstahammar, Kinna, Eslév, Vasterhaninge
och Ludvika.

Det finns drygt 300 medelstora  tatorter (i storleksklassen 2 000 till 10 000 invana-
re) med sammanlagt 1,5 miljoner invanare. Hit hor orter som t ex Jordbro, Gimo,
Flen, Boxholm, Anderstorp, Alvesta, Emmaboda, Kallinge, Bastad, Bjarred,
Gottskar, Hono, Bollebygd, Grastorp, Arjang, Lindesberg, Norberg, Hedemora,
Iggesund, Kramfors, Krokom, Hornefors, Arjeplog och Overtorned. Bilismen och
utbyggnaden av den offentliga infrastrukturen har gynnat framvéxten av de
medelstora tatorterna - inte minst inom storstadsregionerna. Var tredje storre
medelstor tatort (i intervallet 5000-9 999 inv) ligger i de tre storstadslanen. 13 av
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dem &ar kommuncentra. Den stdrsta koncentrationen av medelstora tatorter
aterfinns i Skane, sarskilt i tidigare Malmaohus lan. Har ligger orterna sa tatt att de
bildar ett tatortslandskap, vars alla delar blir tillgangliga for den bilburna delen
av befolkningen, oavsett var de bor. Man kan vidare notera att av Sveriges 327
medelstora tatorter &r 55 (eller 17%) fororter till nagon av storstiaderna och 192
(eller 59%) &r fororter till de medelstora stdderna (Sveriges Nationalatlas, 1991,
1994).

De sma tatorterna slutligen utgors av de cirka 1 400 minsta orterna i klassen
mellan 200 och 2000 invanare. Ungefar halften av dem har farre an 500 invanare.
Sammanlagt bor hela 1,5 miljon manniskor i sma tatorter som t ex Bergshamra,
Oregrund, Sparreholm, Klockrike, Bredaryd, Ravemala, Fliseryd, Slite, Brékne-
Hoby, Grevie, Arild, Knéared, Dingle, Billingsfors, Kinnarp, Jossefors, Finnertdja,
Kvicksund, Everstsberg, Farila, Ramsele, Fd&llinge, Tavelsjo och Jukkasjarvi.
Dessa orter ligger under en vanlig internationell grans for vad som betraktas som
glesbygd. Tatorter med mindre an 2 000 invanare saknar vanligen en urban mor-
fologi, dvs en yttre stadslik karaktar. Befolkningen ar dock ofta urban i bemarkel-
sen att befolkningen har sin huvudsakliga férsorjning fran stadsnaringar.

3.2 TATORTERNAS GEOGRAFISKA UTVECKLING SEDAN 1970-TALET

Vilka férandringar har da intraffat nar det galler antalet tatorter, deras storlek, ut-
bredning och tathet under de senaste decennierna? Dessa basala tendenser ar
viktiga att belysa om man beddomer att faktorerna pa ett avgorande satt paverkar
befolkningens resbehov och -vanor langsiktigt.

Antalet tatorter

Det totala antalet tatorter i Sverige dkar sakta Over tiden (se tabell 3.3). Tillvaxten
ar koncentrerad till de sma och medelstora tatorterna. De sma tatorterna har okat
relativt snabbt under 1990-talet, medan de medelstora blev fler under 1970- och
1980-talen. Antalet stader ligger pa en mycket stabil niva éver tiden.

Tabell 3.3 Antalet tatorter i Sverige 1970-1995.

1970 1980 1990 1995
Sma tatorter 1394 1383 -1% 1389 0% 1484 +7%
Medelstora tatorter 274 327 +19% 344 +5% 345 0%
Ovriga stader 90 92 +2% 91 -1% 90 -1%
Storre stader 14 15 +7% 16 +7% 16 0%
Storstaderna 3 3 0% 3 0% 3 0%
Total 1775 1820 +3% 1843 +1% 1938 +5%

Kallor: Uppgifter avseende 1995: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1995, Be 16 SM 9601,
SCB; Ar 1990: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1990, Na38SM9101, SCB ; Ar 1980 och
1970, uppgifter frdn Hans Ansén, SCB (1998-10-02).
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Utbredningen

En viktig faktor att klarlagga ar om de svenska tatorterna expanderar ytmassigt.
Om bebyggelsen breder ut sig sa ar det en indikator pa tillganglighetsférandringar
som i sin tur paverkar resandets omfattning. En beskrivning av utbredningen
forutsatter operationella definitioner och matningar av tatortsarealen.

Vid 1960 ars folkrakning infordes for forsta gangen en systematisk kartering av
tatortsomradenas utbredning i Sverige. Detta har man fortsatt att gdra och
uppgifter finns f n fram till 1995. Forutsattningen for karteringen ar en tatorts-
definition. 1960 faststalldes en gemensam nordisk definition som innebar att till
tatort raknas alla hussamlingar med minst 200 invanare, savida inte avstanden
mellan husen normalt Overstiger 200 meter. Till detta kommer ett urbant
markanvandningskriterium. Mark som anvands for urbana aktiviteter (t ex
industrier, lagerlokaler, vagar, flygfalt i nara tatortslagen) eller som binder ihop
strak av tatbebyggelse klassificeras ocksd som tatort. Tatortsdefinitionen innefat-
tar saledes bade manniskor och mark. Vid tatortsavgransningar bortser man helt
fran kommungranser och andra administrativa indelningar (avseende stad,
koping osv).

| figur 3.2 redovisas i vilken takt arealtillvaxten agt rum i de svenska tatorterna
sedan 1970. Den viktigaste iakttagelsen ar att den stora arealutbredningens tid in-
traffade under 1970-talet. Detta var villaomradenas och hdghusomradenas
utbredningsfas i tatorternas utkanter, en utveckling som inleddes redan under
1960-talet. Mellan 1960 och 1970 Okade tatortsareal i riket som helhet med 23 %.
Utvecklingen under 1980- och 90-talet har varit betydligt mattfullare. Detta galler
samtliga tatortsgrupper. Anda ar det nog sd att tanken om kontinuerlig utbred-
ning lever kvar i mangas bild av den faktiska utvecklingen &n idag (se t ex Szeg6
1999).
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Arealforéndring tatorter 1970-1995
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Figur 3.2De svenska tatorternas utbredning 1970 - 1995.

Kallor: Uppgifter avseende 1995: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1995, Be 16 SM 9601, SCB;
Ar 1990: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1990, Na38SM9101, SCB ; Ar 1980 och 1970,
uppgifter fran Hans Ansén, SCB (1998-10-02).

Utglesningen

P4 motsvarande satt var det 1970-talet och decenniet innan som var den stora
utglesningens tid (se figur 3.3). Befolkningstatheten minskade da kraftigt i de
flesta tatortsgrupper, dvs befolkningen spreds ut pa allt storre tatortsarealer.
Under 1980-talet avstannade tathetsminskningen och under senare ar har inga
storre forandringar i befolkningstatheten intraffat. Man ser t o m tecken pa ¢kad
befolkningstéathet i de medelstora staderna och storstaderna.
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1970-80 1980-90
W Sma tatorter 0 0
O Medelst tatorter -7 -1
B Mindre stader -19 -3
O Medelst stader -25 -1
m Storstaderna -18 -5

Figur 3.3 De svenska tatorternas befolkningstathet 1970 - 1995. Invanare per km2 -  for-
andring i procent.

Kallor: Uppgifter avseende 1995: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1995, Be 16 SM 9601, SCB;
1990: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1990, Na38SM9101, SCB ; Ar 1980 och 1970, uppgif-
ter frAn Hans Ansén, SCB (1998-10-02).

Att tatheten de senaste artiondena inte forandrats i nagon storre omfattning
hanger naturligtvis samman med att befolkningsforandringarna ocksa varit
mattliga (se tabell 3.4). Under 1990-talet ar det de medelstora staderna och stor-
stadsregionerna som o©kar sin befolkning, en tendens som tilltagit under de
senaste aren efter 1995. Det galler inte minst ungdomar som flyttat fran mindre
orter till storre stader.
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Tabell 3.4 Befolkningsutvecklingen i svenska tatorter 1970-1995. Procentuell férandring.

1970-80 1980-90 1990-95
Sma tatorter 5 2 4
Medelstora tatorter 24 6 3
Mindre stader 2 -1 1
Medelstora stader 3 6 7
Storstaderna -7 4 7

Kallor: Uppgifter avseende ar 1995: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1995, Be 16 SM
9601, SCB; Ar 1990: Statistiska Meddelanden, Tatorter 1990, Na38SM9101, SCB ; Ar
1980 och 1970, uppgifter fran Hans Ansén, SCB (1998-10-02).

Eftersom tatorternas utbredning och tathet inte forandrats ndmnvéart under de
tva senaste decennierna bor de heller inte ha varit ndgot starkare drivkraft av-
seende forandringar i befolkningens rorlighet. Men de fysiska avstanden i vara
tatorter paverkas naturligtvis inte enbart av befolkningstathet och befolk-
ningsstorlek. Var olika verksamheter ar lokaliserade ar vasentligt i samman-
hanget. Processer som hanger samman med stordrift, verksamhetskoncentration
och funktionell specialisering ar da viktiga drivkrafter i ett forlopp som tenderar
att minska antalet lokaliseringspunkter. Butiker, sjukhus, serviceinrattningar
blir allt farre, men stdrre och ofta externt lokaliserade. A andra sidan finns
exempel motsatta utvecklingsforlopp. Under de senaste artiondena har t ex
antalet hogskolor blir allt fler och regionalt utspridda och tillgangliga i tatorts-
systemet.
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4 METOD - ATT KOPPLA SAMMAN DATA OM TATORTSAREA OCH
INVANARNAS RESOR

Avsikten ar nu att undersdka hur manniskor som bor i olika typer av tatorter
reser i vardagen. Det forutsatter dels information om hur manniskor reser och
dels att de undersotkta personerna kan knytas till tatort. Uppgifter om man-
niskors resvanor har inhamtats genom sarskilda bearbetningar av de nationella
resvaneundersokningarna som utforts i Sverige 1978, och 1996-97 (for en
narmare beskrivning och kvalitetsgranskning av dessa databaser, se Vilhelmson
1985, Krantz och Vilhelmson 1996, Krantz 1999). | dessa undersdkningar har riks-
representativa urval av 8.000 (ar 1978) resp. 6.000 (de tva aren 1996 och 1997)
personer i aldrarna 15 - 84 ar bokfort sitt resande under ett matdygn. Av skal som
diskuteras senare (se avsnitt 5.1) fokuseras analysen har till befolkningen i aldrar-
na 20 - 64 ar. Uppgifter om individernas resande har sedan kompletterats med
uppgifter om vilken typ av tatort som individen bor i. Tatorterna har grupperats
efter den klassificering som redovisats i kapitel 2.

Definition och klassificering av tatortsarea

Metoden for att koppla individ till tatort ar inte helt trivial och behdver
definieras tydligt. Lokaliseringen av de undersdkta personernas bostad beskrivs
namligen med olika grad av geografisk precision i de olika resvaneundersok-
ningarna. | den aldre undersokningen fran ar 1978 ar forsamlingen den minsta
rumsliga enhet som en individs boende kan knytas till. 1 1996-97 ars undersok-
ningar finns bostadens koordinater angivna. Eftersom ett avgorande syfte med
studien ar att undersoka langsiktiga forandringar som intaffat mellan 1978 till
1997 har forsamlingen har valts som utgangspunkt for att definiera tatortsarea.
Forsamlingen (och dess tatortstillnorighet) utgoér saledes den grundlaggande
enhet som anger vilken typ av tatort individen bor i.

Med hjéalp av GIS-metodik har sedan samtliga forsamlingar i Sverige klassifice-
rats med avseende pa deras tillndrighet resp. narhet till tatorter av olika storlek.
Avstandet mellan en forsamlings befolkningsgeografiska mittpunkt och néarmas-
te tatorters geografiska mittpunkt har bildat grund for klassificeringen. Den upp-
rattade forsamlingsdatabasen kan anvandas for att klassificera tatortsboende efter
befolkningsstorlek och hur nara en individ bor tatortscentrum. | tabla 4.1 redovi-
sas tillampade klassificeringsprinciper.
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Tabld 4.1 Tillampade principer for klassificering av Sveriges féorsamlingar. Databas.

| databasen klassificeras Sveriges forsamlingar (F) med avseende péa deras glesbygds/ /tatorts-
karaktar samt avstand (A) till narmaste tatorter klassificerade efter folkméngd. Klassificeringen
utgar fran foljande villkor och berakningar:

Villkor:

Om F ar en ren glesbygdsforsamling (dvs saknar tatort > 200 inv) mats avstandet fran
befolkningsgeografisk tyngdpunkt.

Om F innehdller tatort(er) mats avstandet fran storsta tatort i F till resp. narmaste tatorter i
omgivningen i dvriga tatortsklasser.

Om F ingar i tatort som bestar av flera forsamlingar klassificeras F med avseende pé tatortens
totala folkmangd.

Avstand mats i fagelvagsavstand.

Berakningar av avstand:

Al: avstand till nArmaste tatort med 200 - 499 invanare

A2: avstand till nArmaste tatort med 500 - 999 invanare

A3: avstand till nd&rmaste tatort med 1 000 -1 999 invanare
A4: avstand till narmaste tatort med 2 000 - 9 999 invanare
A5: avstand till narmaste tatort med 10 000-49 999 invanare
AG6: avstand till narmaste tatort med 50 000-199 999 invanare
A7: avstand till nArmaste tatort > 200 000 invanare;

Med hjalp av férsamlingsdatabasen ar det saledes mojligt att bestimma om en
individ bor i en forsamling som ingar i en tatort av viss storlek och/eller i for-
samling som ligger pa ett nara avstand fran tatorten i fraga. | tabell 4.1 redovisas
som exempel hur undersékningspopulationen i 1978 ars resvaneundersokning
fordelar sig pa olika tatortsgrupper beroende pa vilket avstand mellan forsamling
och tatortscentrum man vaéljer som kriterium. Man kan exempelvis se att ande-
len personer som bor i glesbygd fordndras som forvantat. Nar forsamlingar som
ligger mindre &n 5 km fran en tatort klassificeras som tillhorigt tatorten ifraga bor
drygt 5 procent av befolkningen i glesbygd. Om avstandskriteriet minskas till 1
km okar andelen glesbygdsboende till nastan 25 procent. Andelen personer i
verkligheten bor i omraden utanfor tatortsgrans uppgar till 16 procent.

Tabell 4.1 Beoende i forsamlingar i olika tatortsklasser. Andelen av befolkningen 15- 84 ar
som bor i forsamlingar som ingar i eller ligger nara tatort av viss storlek. Applicering av
tillampad forsamlingsklassificering - med varierande avstandskriterier - pA RVU78-databas.

Avstand fran forsamlingens befolkningsgeografiska mittpunkt till narmaste tatorts
geografiska mittpunkt
Tatortsgrupp <5km <3km <25km <2km <1km Faktisk foérdelning:
Hela befolkn. (0-w ar)

Glesbygd 5,6 13,1 151 17,2 24,4 16,1
Tétort 200 - 1 999 inv 17,9 16,8 15,5 14,7 10,4 10,8
Tatort 2 000 - 9 999 inv 20,3 16,5 15,0 14,6 115 17,4
Tétort 10 000-49 999 inv 22,0 18,4 18,5 17,4 16,8 211
Tétort 50 000-199 999 inv 11,2 9,7 10,1 10,1 10,1 13,6
Tétort > 200 000 inv 22,9 25,3 25,9 25,9 26,8 211

100 100 100 100 100 100
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| den fortsatta analysen av tatortsinvanarnas resor tillampas kriteriet att férsam-
lingar som ligger mindre an 2,5 kilometer fran en viss tatorts centrum inklude-
ras i tétortsavgransningen. Det ringar in tillhérighet till tatort med en viss
marginal (2,5 kilometer som max-grans kan betraktas som gangavstand) och
stammer val 6verens med med den faktiska befolkningsfordelningen, vilket
uppgifterna tabellen antyder.

Avgorande for valet av kriterium har ocksa varit att erhalla ett tillrackligt stort
antal observationer i varje tatortskategori for att kunna gora statistiskt menings-
fulla jamforelser. Hur antalet undersdkta individer i resvaneundersdkningarnas
urval fordelar sig pa tatortsgrupperna redovisas i tabell 4.2.

Tabell 4.2 Antalet undersdkta personer i resvaneundersdkningarna 1978 och 1996-97
(tva &r). Aldrarna 20-64 &r.

RVU 1978 RiksRVU 1996-1997
Sma tatorter 807 1267
Medelstora tatorter 808 1420
Mindre stader 1001 1501
Medelstora stader 548 923
Storstaderna 1363 2407
Glesbygd 804 1412

Kélla: Egen bearbetning av data fran RVU 1978 och RiksRVU 1996-97.

Tillampad defintion av tatortsarea i den fortsatta analysen

Sammanfattningsvis och strikt formulerat innebar det att féljande operationella
definition tillampas i den fortsatta analysen: Som boende i téatort definieras dels
individer som bor i forsamlingar som ingar i en tatort (av viss storlek) och dels
individer som bor i forsamlingar som ligger utanfoér, men mycket nara tatorten.
Med néra avses i detta fall att det &r mindre &n 2,5 kilometer mellan forsamling-
ens befolkningsgeografiska tyngdpunkt och tatortens geografiska mittpunkt.

Ett exempel pa det geografiska utfallet av den tillampade klassificeringen av for-
samlingar visas i kartan i figur 4.1. Kartan redovisar ett utsnitt av riket och avser
forsamlingarna i vastra Sverige.

Den fortsatta uppgiften inriktas nu pa att analysera resvanornas utveckling och
variation bland de boende i de olika tatortsgrupperna - i storstader, medelstora
stader, mindre stader, medelstora tatorter samt sma tatorter.
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Tatortsklassificering

7 Stomtader
& Madoldors skader
& Mandre stacdion
& Madelsion Giomer
I 1 Smb takorier
W 7 Glesbygd

Figur 4.1 Téatortsklassificering. Férsamlingarna i vastra Sverige enligt tillampade klassi-

ficeringsprinciper. (Ett fatal forsamlingar, t ex pd Kallandso,framstar som oklassificerade pa
kartbilden pga bristande matchning mellan férsamlingsdatabas och kartdatabas).
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5 RESVANORNAS FORANDRING | OLIKA TATORTER
5.1 Fokus: De vardagliga resorna bland boende (20-64 ar) inom tatort

Reser da manniskor mindre i de stora och befolkningstata orterna jamfort med
de mindre och glesa? Och vad har hant i ett lite langre tidsperspektiv med t ex
fardsattsanvandningen? Reser man langre nu an for tjugo ar sedan for att
komma till t ex jobbet och affaren? For att forsoksvis analysera dessa fragor an-
vands data fran de nationella resvaneundersokningarna 1978 och 1996-97. For att
jamforelserna mellan olika tatorter inte skall bli alltfor haltande har féljande av-
gransningar gjorts:

- Endast den forvarvsféra delen av befolkningen 20-64 ar studeras. Avsikten ar
att pa ett enkelt satt reducera inverkan av aldersstrukturella skillnader mel-
lan tatorterna.

- Endast resor kortare an 15 mil enkel vag beaktas. Avsikten ar att reducera ef-
fekterna av ett fatal riktigt langvaga resor (i datamaterialet) samt att funktio-
nellt fokusera resor som ingar i den vardagliga rackvidden.

- Endast boende inom tatort inkluderas for att forsoka renodla just tatortsstruk-
turens inverkan pa resandet.

Det bor sarskilt understrykas att det inte &r alla trafik som &ger rum inom tétorter
som beskrivs. Analysen och uppsatsens fragestallning avser resor som utférs av
manniskor som bor inom tatorter (av olika storlek). Stora andelar av den totala
trafiken i en tatort bestar av genomfartstrafik och inpendling. Den problematiken
diskuteras inte har.

5.2 Daglig reslangd i stort

Hur langt reser da befolkningen i olika tatorter? Den dagliga reslangden i de olika
tatortsgrupperna redovisas i figur 5.1. For ar 1997 galler en svagt U-formad sam-
variation mellan tathet och resvolym per capita. Det framgar att man genomga-
ende reser kortare i de storre och befolkningstatare tatortsgrupperna upp till en
viss niva. De medelstora  staderna - t ex Karlstad, Linkoping, Uppsala, Umea osv -
ar de som forknippas med kortast dagliga reslangder. | gruppen storstaderna -
Stockholm, Goteborg och Malmé - ar den dagliga resvolymen ater pa en hogre
niva.

Situationen var likartad for tjugo ar sedan, med ett viktigt undantag. Jamfort
med 1978 har den genomsnittliga reslangden i de medelstora staderna sjunkit en
hel del. I de medelstora stiaderna har saledes funnits en potential for minskat
resande som kunnat utnyttjas. Som framgick av redovisningen av tatortsutveck-
lingen under perioden (i foregdende kapitel) kan inte o¢kad fortatning eller
befolkningstathet forklara minskningen i reslangd.
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Dagliga reslangder
Tatortsgrupper 1978 01997
Personer 20-64 ar, boende i tatort
Km/person Resor < 30 mil tor
50
40 1978
30 ~—a—
1997
20
10
O T T 1
Smatédtorter  Medelst. Mindre Medelst.  Storstaderna
tétorter stader stader

Figur 5.1Daglig reslangd i olika tatorter.
Kalla: Egen bearbetning av data frdn RVU 1978 och RiksRVU 1996-97.

Forandringen behover emellertid inte heller bero pa att méanniskor &ndrat resva-
nor och preferenser under tiden. Orsakerna kan ocksd hanga samman med olika
socio-ekonomiska forandringar och att befolkningens sammansattning for-
andrats. Aven inom intervallet 20 - 64 ar kan férskjutningar ha intraffat under
de senaste tjugo aren. En bidragande forklaring kan t ex vara att allt fler ungdo-
mar i tjugodrsaldern studerar vidare vid hogskolor jamfort med for nagra artion-
den sedan. Denna forandring har inte minst paverkat de medelstora stadernas
befolkningssammansattning.

5.3 Biltillgang

Bilinnehav

Bilinnehavets omfattning ar en direkt och ofta dominerande faktor som avgor
hur langt manniskor reser till olika aktiviteter i en region. Hogt bilinnehav
bland manniskor i en region eller tatort kan ses saval som en anpassning till en
gles bebyggelsestruktur som en drivkraft for ytterligare utspridning av verksam-
heter. Bilinnehavet paverkas i sin tur av flera andra faktorer av vilka de vikti-



26

gaste ar inkomst, hushallsammansattning, infrastrukturella forutsattningar (inte
minst kollektivtrafikens omfattning och standard) och kulturella férhallanden
(Vilhelmson 1997). Manga studier understryker de "harda" faktorernas betydelse,
men i ett forandringsperspektiv ar ocksa kulturella faktorer, som bl a kommer
till uttryck i livsstilar och sociala forvantningar och normer, viktiga. Det
sistnamnda blir sarskilt viktigt vid jamforelser mellan kulturer, t ex mellan den
nordamerikanska, asiatiska och europeiska. Men dven inom homogena kulturer
aterfinns sannolikt vissa olikheter, t ex mellan manniskor i glesbygd och storstad
och mellan man och kvinnor i forhallningssatt till bilinnehav och bilanvand-
ning (Polk 1998).

Att dven de tatortsmassiga variationerna i daglig reslangd i Sverige hanger sam-
man med skillnader befolkningens tillgang till bil askadliggors i figur 5.2. Som
vantat har tathetsfaktorn stor betydelse for bildispositionen. | de sma tatorterna
har hela nio personer av tio eget korkort och tillgang till bil i sitt hushall.
Andelen faller ju storre och tatare tatorten ar. | storstdderna (Stockholm, Goéte-
borg och Malmo) har sex av tio tillgang till bil enligt samma definition. Notera
att pensionarsgrupperna ej inkluderats har.

100
.| ‘\‘_\‘\a\_‘
80

70
60 |

50 +
40 +
30 +
20 +
10 +

Sma tatorter Medelst. Mindre Medelst Storstaderna
tatorter stader stader

mm Bil o kork 78 =3 Bil o kork 97 —a&— Ej bil, kork 97

Figur 5.2Bilinnehav och korkortsinnehav i olika tatorter 1978 och 1997. Befolkningen alder
20 - 65 ar. Andelen personer med tillgang till bil i hushallet samt innehav av korkort (1978,
1997) resp utan tillgang till bil men med kérkort (1997).

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97
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Under de senaste 20 aren har bilinnehavet ¢kat i Sverige aven om en stagnation
intraffade under perioden 1990 till 1997. Okningarna i innehav har varit storst i
de sma och medelstora tatorterna. Daremot har andelen manniskor med tillgang
till bil i de stOorre stdderna och tre storstdderna inte forandrats alls om man
jamfor 1978 med situationen 1997. Redan tadmligen stora skillnader mellan
tatorterna har saledes forstarkts under perioden, vilket kan vara en effekt av till-
ganglighetsforandringar i den geografiska strukturen. De sma och medelstora téat-
orterna har sannolikt drabbats av fler nedlaggningar av arbetsplatser, butiker,
service mm jamfort med de stdrre stdderna. Man kan vidare notera att korkorts-
innehavet i sig inte uppvisar sa stora regionala skillnader. De potentiella bil-
koparna och -anvandarna & med andra ord ganska manga i de medelstora
stdderna och i storstadderna. Potentialen kan snabbt I6sas ut om t ex inkomsterna
Okar eller kollektivtrafiken férsamras.

En viktig aspekt ur dynamisk synvinkel ar ocksa hur manga bilar hushallet har
tillgang till. Ett typiskt drag under den senaste 20-arsperioden ar att andelen
billosa personer i befolkningen legat pa en oférandrad niva, ca 16 procent i
aldrarna 20-64 ar. Samtidigt har det totala antalet personbilar (i trafik) okat, sam-
manlagt under perioden med 20 procent (Krantz 1999). Det innebér - bortsett fran
att en viss befolkningsokning skett - att det huvudsakligen &ar tvabilsinnehavet
som varit den expansiva delen av bilsamhéallet. Bakom denna expansionen
doljer sig delvis att kvinnorna gjort kraftiga inbrytningar i den tidigare mans-
dominerade bilanvandningen (Polk 1998, Krantz 1999).

En geografisk analys av flerbilsinnehavet visar pa stora skillnader mellan olika
tatortsgrupper (se tabell 5.1). Drygt 40 procent av alla personer i aldrarna 20-64 ar
som bor i sma tatorter har tillgang till tva bilar. Det ar t o m en nagot hogre andel
an pa glesbygden vilket sannolikt har ekonomiska och livsstilsméassiga grunder.
Andelen tvabilsinnehavare sjunker sedan med tilltagande tatortsstorlek och -téat-
het for att vara som lagst i de medelstora staderna dar nagot mer an 10 procent ar
flerbilsinnehavare. | storstaderna ar nivan ater nagot hogre. Den redovisade for-
delningsprofilen har kraftigt forstarkts under de senaste tjugo aren vilket fram-
gar av diagrammet i figur 5.3.

Tabell 5.1 Flerbilsinnehav. Personer med tillgang flera bilar i hushallet i olika tatorter 1978
och 1997. Befolkningen alder 20 - 65 ar. Andelar i %.

Har 1 eller flera bilar Har 2 eller flera bilar Saknar bil
1997 diff. fr 78 1997 diff. fr, 78 1997 diff. fr 78
Sma tatorter 94,0 +3,2 43,7 +16,2 6,0 -3,2
Medelstora tatorter 90,1 +0,5 33,7 +13,0 9,9 -0,5
Sma stader 84,9 +1,8 24,1 +8,5 15,1 -1,8
Medelstora stader 71,9 -8,4 12,1 -2,5 28,1 +8,4
Storstaderna 71,3 -2,3 16,4 +2,9 28,7 +2,3
Glesbygd 91,9 +3,5 37,7 +12,2 8,2 -3,4

Riket 27,8 +8,9 16,3 -0,4
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Figur 5.3Flerbilsinnehavets foérandring i olika tatortstyper 1978 till 1997. Personer med
tillgang flera bilar i hushallet Befolkningen alder 20 - 65 ar. Andelar i %.
Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Bil- och korkortslosa

Nar det galler utvecklingen av andelen billésa, dvs personer som varken har
eget korkort eller tillgang till bil i hushallet, &r de geografiska skillnaderna inte
lika markerade (se tabell 5.2). Visserligen varierar andelen billésa i stort med téat-
ortsstorlek, men spannvidden &r inte lika stor som nar det galler bildisposition-
en. Endast ca 5 procent av den forvarvsfora befolkningen ar billésa i de sma
orterna jamfort med 10 procent i de allra stérsta stdderna Dessutom har andelen
billésa minskat i ungefar samma omfattning i de olika tatortstyperna sedan 1978.
Ett undantag utgoér de medelstora staderna dar nivan inte férandrats alls.
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Tabell 5.2 Bilinnehav och kdrkortsinnehav i olika tatorter 1978 och 1997. Befolkningen
alder 20 - 65 ar. Andelen personer med tillgang till bil i hushallet resp innehav av korkort

Tatortstyp Har ej bil (i hushallet) och ej kérkort
1978 1997 Foérandr
Sma tatorter 6,5 3,5 -3,0
Medelstora tatorter 7,0 5,0 -2,0
Ovriga stader 12,3 6,9 -5,4
Mellanstora stader 12,1 11,2 -0,9
Storstader 16,2 11,6 -4,6
Glesbygd* 8,6 4,7 -3,9

* Med glesbygd avses ett vitt definierat omade utanfor tatort och med mer
an 2,5 km till tatortscentrum.
Kalla: Data frdn RVU78 och RiksRVU 1996 och 1997. Egen bearbetning.

Forandringarna i kérkortsinnehav ar i stor utstrackning kopplade till férandring-
ar hos ungdomsgrupperna (Krantz 1999). De tva tidssnitten 1978 och 1997 doljer
en kontinuerlig uppgang i korkortsinnehav som kulminerade i slutet av 1980-
talet och att sedan kraftiga reduktioner intraffar under nagra ar pa 1990-talet.

5.4 Fardsattsanvandningen

Cykel

Cykeln tillhor det fardsatt som 6kat sin andel av personresorna i Sverige sedan
slutet av 1970-talet. Okningar registreras i alla tatortstyper aven om det 4r mest
tydligt i staderna, se tabell 5.3. Sarskilt i de medelstora stdderna har en kraftig
omfordelning skett till forman for cyklandet. Andelen cykelresor av alla resor i
den aktuella aldersgruppen har dar mer an foérdubblats, fran 10 procent till nastan
25 procent. Detta bidrar naturligtvis till att forklara den relativt stora nedgang
som intraffat i den totala reslangden bland boende i medelstora stader.

Tabell 5.3 Cykelanvandningen bland boende i tatort 1978 och 1997. Befolkningen 20-64 ar.
Inrikes huvudresor under 30 mil tor.

Andelar av resfrekvensen Andelar av reslangden

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 7,6 8,0 0,3 0,9 1,3 0,4
Medelstora tatorter 8,9 11,1 2,2 1,7 1,3 -0,3
Mindre stader 10,7 16,9 6,2 2,3 2,9 0,6
Medelstora stader 9,3 23,8 14,5 2,6 5,7 3,1
Storstaderna 5,8 11,4 5,6 1,4 2,3 0,9

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97
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Bilforare

Att kora bil ar generellt och sedan lange det vanligast forekommande fardsattet i
alla tatortstyper. Ju mindre och glesare tatort desto hogre andel bilférare bland
utférda resor, se tabell 5.4. De geografiska skillnaderna har, som véantat med
hansyn till hur bilinnehavet utvecklats, forstarkts nagot under den senaste 20-
arsperioden. | storstaderna ligger emellertid bilens andel av invanarnas alla resor
pa samma niva 1978 och 1997. En viss andelsméassig nedgang kan registreras
bland boende i medelstora stader nar det galler saval reslangd som -frekvens. De
medelstora staderna avviker saledes ater fran det allmédnna monstret. En del av
resandet med bil har ersatts med att cykla.

Tabell 5.4 Bilanvandningen bland boende i tatort 1978 och 1997. Resor som bilférare.
Befolkningen 20-64 ar. Inrikes huvudresor under 30 mil tor.

Andelar av resfrekvensen Andelar av reslangden

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 56,1 64,1 8,1 65,5 71,6 6,0
Medelstora tatorter 54,4 58,6 4,2 63,5 64,5 1,0
Mindre stader 46,2 48,8 2,5 53,0 56,8 3,7
Medelstora stader 45,0 40,6 -4,4 58,6 53,3 -5,3
Storstaderna 42,5 42,6 0,1 55,3 52,5 -2,8

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Kollektivtrafik

Med kollektivtrafik menas har resor med buss, sparvagn och t-bana. Néar det
galler befolkningen i aldersgruppen 20-64 ar noteras inga avgorande forandringar
under perioden 1978 till 1997 (se tabell 5.5). Som vantat ar kollektivtrafikandelen
storst i storstdderna och svarar for ca 15 procent av de tatortsboendes dagliga
resor. En viss minskning av andelen resor med kollektiva fardmedel i medel-
stora stader indikerar att ocksa kollektivtrafiken forlorat nagot till bl a cykeln i
denna tatortstyp.

Tabell 5.5 Kollektivtrafikanvdndningen bland boende i tatort 1978 och 1997. Resor med
buss, t-bana eller sparvagn. Befolkningen 20-64 ar, alla inrikes huvudresor under 30 mil
tor.

Andelar av resfrekvensen Andelar av reslangden

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 3,7 4.5 0,8 3,9 4.7 0,8
Medelstora tatorter 2,1 4,3 2,2 4.0 5,4 1,3
Mindre stader 54 51 -0,4 7,4 4,9 -2,5
Medelstora stader 9,5 6,2 -3,4 5,4 55 0,1
Storstaderna 15,3 14,4 -0,9 12,8 12,2 -0,6

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97
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Forflyttningar till fots

Nar det galler forflyttningar till fots for att utfora drenden - att ga for att handla,
till dagis for att hamta barn osv - noteras nedgangar under 1980- och 1990-talet i
samtliga tatortsklasser (se tabell 5.6). Minskningarna ar storst i de mindre téat-
orterna. Den allménna nedgangen foljer en langvarig trend som aterfinns aven i
andra lander. Men nedgangens omfattning Overskattas har nagot pga av att
undersokningsmetodiken forandrats ndgot mellan de tva 1978 och 1997. Antalet
riktigt kortvaga och kortvariga forflyttningar, sarskilt de till fots, underskattas
nagot i 1997 ars undersokning (Krantz & Vilhelmson 1996).

Tabell 5.5 Forflyttningar till fots (for att utféra arenden), boende i tatort 1978 och 1997.
Befolkningen 20-64 ar, andelar av alla inrikes huvudresor under 30 mil tor.

Andelar av resfrekvensen Andelar av reslangden

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 17,0 9,6 -7,3 1,7 0,9 -0,9
Medelstora tatorter 18,4 12,0 -6,3 2,1 1,1 -0,9
Mindre stader 20,4 14,3 -6,1 3,2 1,6 -1,6
Medelstora stader 20,3 16,0 -4,3 2,6 2,4 -0,2
Storstaderna 20,1 16,8 -3,3 2,9 1,9 -1,1

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Bilpassagerare

Det finns en allmén trend i Sverige i riktning mot farre resor som bilpassagerare.
Det hadnger samman med att kvinnor i stdrre utstrackning anvander bil som
forare och att tva-bilsinnehavet expanderat snabbare an bilinnehavet generellt
under senare artionden (Krantz 1999). Resulterande andelsminskningar av den
samlade resfrekvensen och reslangden i olika tatorter framgar av uppgifterna i
tabell 5.6. Ur reslangdsaspekt ar samakning betydelsefullast i de mindre staderna
och av minst omfattning bland boende i sma tatorter.

Tabell 5.6 Bilpassagerare. Forflyttningar som bilpassagerare (for att utféra &arenden).
Befolkningen 20-64 ar, inrikes huvudresor under 30 mil tor.

Andelar av resfrekvensen Andelar av reslangden

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 11,2 9,5 -1,7 20,1 15,4 4.7
Medelstora tatorter 13,9 10,3 -3,6 26,0 19,7 -6,4
Mindre stader 13,7 12,2 -1,5 28,3 24,3 -4,0
Medelstora stader 13,9 10,0 -3,9 26,9 21,8 5,1
Storstaderna 11,5 10,4 -11 20,2 20,7 0,5

Kélla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97
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Ett dvergripande intryck ar att inga radikalt omfattande forandringar intraffat i
fardsattsanvandningen under de senaste tjugo aren. Utvecklingen har haft
karaktar av langsamma forandringar jamfort t ex med bilismens snabba expan-
sion under perioden 1960 till 1980. Bilen dominerar naturligtvis som fardmedel
och bilférarna har ocksa okat sina andelar av resorna i samtliga tatortsstyper -
med ett viktigt undantag. | de medelstora tatorterna har faktiskt en minskning
intraffat. Har har cykeln vunnit ett kraftigt genomslag i mannniskors dagliga res-
vanor.

Det ar saledes personbilen (resor som bilférare) och forflyttningar med cykel som
starkt sin stalining medan forflyttningar till fots och som bilpassagerare genom-
gaende minskat nagot i de olika tatortstyperna. Kollektivtrafiken ligger kvar pa i
oférandrade nivaer under perioden. | stort i samhéllet fortsatter alltsa en sedan
lange pa process i riktning mot ¢kad individualisering av fardsattsanvandning-
en, om an i mattlig takt.
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6 FORANDRINGAR | AKTIVITETSMONSTER OCH RESAVSTAND

Aktivitetsmonstret i stort

Detta avsnitt behandlar i vilken utstrackning manniskors aktivitetsmonster
varierar mellan de olika tatortstyperna och hur de foréandrats mellan 1978 och
1997. Med aktivitetsmonster avses har dels den overgripande fordelningen av
arenden som manniskor reser till och dels avstanden till dessa aktiviteter. Tre
mycket breda kategorier av aktiviteter/arenden urskiljs, namligen resor till
arbete och utbildning, resor till arenden som hanger samman med hushallets
omsorger och forpliktelser samt resor som ager rum under den 6vriga, fria tiden.
Pa sa satt sarskiljs relativt hart bundna aktiviteter (vad avser nar och var de skall
utforas) over till relativt flexibla aktiviteter i tid och rum. Hart bundna aktivite-
ter ar svara att paverka for manniskor pa kort sikt. De maste utforas. Flexibla
aktiviteter ar mer latta for individen att sjalv kontrollera om, nar och var man
vill utfora. Aktiviteternas bundenhet tid och rum ger ett matt méanniskors bero-
ende av transporter i vardagen (Vilhelmson 2000). Nagra iakttagelser redovisas i
tabell 6.1.

Tabell 6.1 Arenden och tatorter. Resornas och reslangderns fordelning pa arendekatego-
rier 1997 samt forandring sedan 1978 . Inrikes resor < 30 mil. Befolkningen 20-64 ar.

Andel av resor Andel av resléangd Reslangd/person Reslangd/resa
1997 forandr 1997 forandr 1997 forandr 1997 forandr
fr 1978 fr 1978 fr 1978 fr 1978
@ (b) (©) (@) ©) () © ()
Sma tatorter
Arbetsliv 56,8 3,4 4k8,8 7,6 20,5 2,2 21,1 7,0
Hushall 15,6 0,5 13,9 4.7 59 24 21,9 0,8
Fri tid 27,6 -3,0 37,2 -2,9 15,7 2,3 33,2 9,1
100,0 100,0
Medelstora tatorter
Arbetsliv 56,6 3,6 51,4 12,7 20,1 47 20,2 8,5
Hushall 15,0 -1,5 8,8 -2,9 34 -1,2 13,0 1,7
Fri tid 28,4 2,1 39,8 9,8 15,6 4,3 31,2 51
100,0 100,0
Mindre stader
Arbete 55,7 2,6 45,6 10,0 14,6 25 14,7 51
Hushall 14,7 -0,4 8,5 -1,2 2,7 -0,6 10,3 11
Fri tid 29,6 2,3 459 -8,8 14,7 -3,9 27,8 3,3
100,0 100,0
Medelstora stader
Arbete 55,2 -0,4 44,8 1,3 12,5 -3,4 124 0,3
Hushall 15,0 -0,9 72 -3.2 2,0 -18 73 2,7
Fri tid 29,7 1,3 48,0 19 134 -3,5 24,7 0,3
100,0 100,0 27,9 -8,6
Storstaderna
Arbete 56,6 3,0 46,3 52 16,0 1,3 16,4 42
Hushall 15,1 -0,4 8,7 -2,9 3,0 -1,1 115 0,4
Fri tid 28,3 2,7 45,0 23 15,5 -13 31,8 75
Glesbygd
Arbete 58,2 55 53,8 10,9 21,6 52 224 9,0
Hushall 14,8 11 11,0 -4,0 4.4 -1,3 18,0 2,5
Fri tid 27,0 -4,3 35,2 -6,8 141 -1,9 31,6 9,6

100,0 100,0
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En forsta iakttagelse ar att fordelningen av resor pa olika arendekategorier ar
likartad bland de boende i de studerade tatortstyperna. | den aktuella alders-
gruppen (20-64 ar) anvands drygt hélften av alla resor till drenden i arbetslivet,
knappt en tredjedel pa fritiden och en sjattedel hor till hushallets omsorg, inkop,
service mm. De forandringar som intraffat sedan 1978 ar att arbetslivet nagot dkat
sin andel. Det speglar sékerligen att den kvinnliga forvarvsfrekvensen okar
under perioden, dven om en okande arbetsloshet verkat at motsatt hall under
1990-talet. (Det ar ocksa viktigt att ha i minnet att resultaten avser gruppen
personer i forvarvsfor alder, 20-64 ar, vilket undantar grupper (t ex barn och
pensionarer) med omfattande fritid. Vidare inkluderas inte de riktigt langa
resorna dver 15 mil enkel vag).

Nar det géaller de olika arendenas andel av det samlade transportarbetet (res-
langden) visar det sig att arbetsresorna tagit ansprak allt storre delar under
perioden. Detta kan tolkas som att arbetsplatserna ligger langre bort och att arbets-
livet i sig praglas av en hogre rorlighet, med exempelvis fler langre tjansteresor,
jamfort med tidigare. Om manniskor reser langre for att komma till arbetet,
affaren, skolan, sjukhuset osv kan det vara ett tecken pa tillganglighetsforand-
ringar i samhéllet. Om t ex arbetsresans langd for méanniskor 6kar under en
period kan det bero pa lokaliseringsforandringar i samhallet som tvingar
manniskor att resa langre for att komma till jobbet. Men det beho6ver inte
nodvandigtvis vara den enda forklaringen. Det kan ocksa vara sa att manniskor
vdljer att bosatta sig och resa langre bort trots att det finns mer naraliggande alter-
nativ. Det finns skal att anta dessa valmojligheter ar storre i de stora stdderna
jamfort med de mindre tatorterna.

Resavstand till arbetet

Hur langt reser da méanniskor till olika arenden, t ex till arbetet? Av uppgifterna
for ar 1997 (se figur 6.1) framgar att det ar i de storre staderna och de mindre
staderna som arbetsresan ar kortast. Medianen ligger pa 4 km enkel vég. De boen-
de i sma tatorter reser langst till jobbet. Medianvardet ar hela 15 km enkel vég
vilket antyder att de sma tatorternas arbetsmarknad ar ytterst begransad och att de
boende i stor utstrackning maste pendla. Storstaderna intar en mellanposition
med en median pa 8 km. Resultaten strider delvis mot tidigare iakttagelser (t ex
Vilhelmson 1990, 1997, Krantz 1999) vilka emellertid utgatt frAn kommunbaser-
ade jamforelser. Nar kommunen anvands som bas for analyser av geografiska
skillnader tvingas man inkludera &aven glesbygdsboende i den operationella
tatortsdefinitionen, ett problem som ju undvikits i denna studie (se metod-
diskussionen i kapitel 4). En viktig iakttagelse har ar att sarskilt de mindre och
medelstora staderna forefaller stalla minst krav pa méanniskors formaga att resa
langt for att komma till jobbet.
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Figur 6.1 Arbetsresorna fordelning pa reslangd. Boende i olika tatortstyper 1997. Befolk-
ningen 20-64 ar, alla inrikes resor kortare an 30 mil. Huvudresans langd (dvs enkel vag).
Notera att kategorin glesbygd har ar onyanserad, dvs innehdller boende i férsamlingar
utanfor tatort pa alla avstand 6ver 2,5 km fran narmaste tatortscentrum.

Kélla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Vad har da hant éver tiden? Ar vissa tatorter mer robusta mot férandringar an
andra? Av uppgifterna i tabell 6.2 framgar bl a att i stort sett inga forandringar alls
intraffat nar det galler de faktiska avstanden mellan boende och arbetsplatser i de
mindre och medelstora staderna under tjugoarsperioden 1978 till 1997. Daremot
har avgorande avstandsforandringar intréffat i de sma och medelstora tatorterna
samt smarre Okningar har intraffat i storstaderna. Under perioden har saledes
staderna varit mest robusta mot tillganglighetsforandringar avseende forhallan-
det bostad-arbete.
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Tabell 6.2 Arbetsresans langd 1978 och 1997. Férandringen av genomsnittlig reslangd till
arbetet 1978 - 1997. Boende i olika tatortstyper. Befolkningen 20-64 ar, alla inrikes resor
kortare &n 30 mil. Huvudresans langd (dvs enkel vag).

Genomsnitllig reslangd, km Medianlangd, km

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 10,4 13,9 3,5 6 14 8,0
Medelstora tatorter 9,9 12,8 3,0 45 10 55
Ovriga stader 7,4 8,3 0,9 3 4,2 1,2
Storre stader 8,0 8,0 0,0 4 4 0,0
Storstaderna 8,9 10,2 1,3 6,5 8 1,5
Glesbygd 11,1 13,2 2,2 5,3 10 4.7

Kélla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Resavstand till ink6p

Vad hander med resavstanden for inkop? Har finns en omfattande debatt i
sparen av nedlaggningen av manga mindre butiker i sma orter samt i stadernas
centrala lagen och en samtidig etableringen av stormarknader i perifera men
trafikmassigt tillgangliga lagen runt staderna. Av tabell 6.3 framgar att man-
niskor i de riktigt sma tatorterna reser betydligt langre &n andra for att handla. |
ovriga ortstyper ar den genomsnittliga resan halften s lang. Minsta faktiska
resavstand for inkdp finns i de medelstora staderna.

Under perioden har inga signifikanta férandringar skett bland de boende i stader-
na. Daremot har reslangderna for inkop okat kraftigt bland de boende i sma och
medelstora tatorter - medianreslangden har har fordubblats. Om o©kningen i
ovrigt ar en foljd av att utbudet koncentreras till farre punkter vilket tvingar folk
att resa allt langre eller om manniskor mer frivilligt valjer detta, t ex nar bilen
ger fler mojligheter, ar en fraga som ej kan belysas med denna typ av data.

Tabell 6.3 Inkoépsresans langd 1978 och 1997. Forandring i reslangd till arbetet 1978 -
1997 i olika tatortstyper. Befolkningen 20-64 ar, alla inrikes resor kortare an 30 mil. Huvud-
resans langd (tur och retur).

Genomsnittslangd per resa, km Medianlangd, km

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 20,8 20,5 -0,3 8,0 8,0 0,00
Medelstora tatorter 10,5 13,4 2,9 3,8 5,0 1,20
Mindre stader 8,3 11,4 3,1 4,0 4,0 0,00
Medelstora stader 8,9 7,3 -1,5 4.0 3,5 -0,50
Storstaderna 10,8 12,0 1,2 4.4 4,8 0,40
Glesbygd 15,5 19,2 3,7 6,0 8,0 2,00

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97
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En annan iakttagelse fran resvaneundersokningarna ar att manniskors strategier
for att gora inkop tycks ha andrats under perioden - inte bara i betydelsen att man
handlar i butiker som ligger allt langre bort. Frekvensen resor till affarer och
butiker har genomgaende sjunkit mellan 1978 och 1997 (se tabell 6.4). Det antyder
att langre resor for inkép kombineras med farre besok, t ex att man storhandlar
pa ett mer planerat satt an tidigare.

Tabell 6.4 Hur ofta reser man till affaren? Frekvensen
inkdpsresor 1978 och 1997. Personer 20-64 ar, alla
inrikes resor kortare an 30 mil (t o r).

Antalet ink6psresor per person och vecka

Tatortstyp 1978 1997
Sma tatorter 2,1 1,4
Medelstora tatorter 2,2 1,4
Mindre stader 2,0 1,4
Medelstora stader 2,1 1,5
Storstaderna 1,9 1.4
Glesbygd 1.9 1,2

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Det bér dock noteras att dessa jamforelser Over tid ar behaftade med viss
osakerhet eftersom kortvaga forflyttningar underskattas i 1997 ars undersokning
(Krantz & Vilhelmson 1996). Dessa underskattningar bor dock i mindre utstréck-
ning galla resor till val definierade och dominerande aktivitetet som t ex arbete
och inkdp. Daremot ar arenden under fritiden betydligt kdnsligare.

Resavstand till besok

Halften av alla resor under fritiden i Sverige sker for att besdka vanner, slakt och
bekanta. Uppgifter om hur langt manniskor i olika tatorter reser for besok
redovisas i tabell 6.5. En iakttagelse &ar att manniskor reser betydligt langre for
detta andamal jamfort med t ex arbetet. Det hanger delvis samman med att in-
frekventa men langvaga resor finns med i bilden vilket skillnaden mellan
medelvarden och medianer antyder. Men &aven medianvardena ligger jamforel-
sevis hogt. | storstaderna och i glesbygden samt de sma tatorterna ar halften av
alla besoksresor langre an 20 km tur och retur. | évriga orter ar kontaktfaltet mer
koncentrerat och motsvarande medianvarde uppgar till omkring 10 kilometer.
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Tabell 6.5 Besotksresans langd 1978 och 1997. Férandringen av genomsnittlig reslangd for
att bestka slakt eller vanner 1978 - 1997 i olika tatortstyper. Befolkningen 20-64 ar, alla in-
rikes resor kortare &n 30 mil. Huvudresans langd (tur och retur).

Medelvarde Median

1978 1997 diff 1978 1997 diff
Sma tatorter 29,4 42,2 +12,7 14,0 20,0 +6,0
Medelstora tatorter 34,3 34,6 +0,3 16,0 12,0 -4,0
Ovriga stader 35,0 38,3 +3,3 12,4 13,0 +0,6
Storre stader 31,7 35,5 +3,8 12,0 10,0 -2,0
Storstaderna 33,6 43,9 +10,3 15,1 20,3 +5,2
Glesbygd 29,7 41,9 +12,2 14,5 24,0 +9,5

Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Tabell 6.5 visar ocksa att reslangden per besok tkat kraftigt mellan 1978 och 1997 i
sma tatorterna och i storstadsregionerna. Nivan pa dessa forandringar maste
dock tolkas med viss forsiktighet av hansyn till ovan diskuterade méatproblem.
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7 SAMMANFATTNING

7.1 Undersdkningsresultat i korthet

| rapporten undersdks hur det dagliga resandet utvecklats mellan 1978 och 1997
bland méanniskor som bor i olika tatorter. Det sker mot bakgrund av en diskus-
sion om hur tatorters storlek och tathet kan tankas paverka manniskors resande.
Ett viktigt delsyfte & metodologiskt, ndmligen att utveckla en metod som knyter
geografiskt valavgransade tatorter av olika storlek till data om manniskors
faktiska resbeteenden. Befolkningen i forvarvsfor alder (20-64 ar) och boende i
foljande grupper av tatorter studeras:

Grupp Definition Tathet Antal
(inv/km)

Sma tatorter 200 - 1999 inv 640 1484

Medelstora tatorter 2000-9999 inv 1161 345

Mindre stader 10 000-49 999 inv 1553 90

Medelstora stader 50 000-199 999 inv 2113 17

Storstaderna > 200 000 inv 2894 3

Den empiriska undersékningen av tatorternas utveckling samt hur resandet ser
ut och forandrats bland invanarna under de senaste tjugo aren kan sammanfat-
tas i féljande punkter:

e Tatorternas areella utbredning och befolkningsmassiga utglesning kulminera-
de redan under 1970-talet i Sverige. Sedan dess har under 1980- och 1990-talet en-
dast mycket mattliga forandringar intraffat. Det ar knappast bland dessa faktorer
vi finner forklaringar till de férandringar som intraffat i resvanorna sedan dess.

= Detta motsager inte att tatorters storlek och tathet betyder en del for resandets
omfattning. Samvariationen mellan befolkningstathet och resvolym ar dock inte
linjar. De 16 medelstora  stdderna i Sverige (50.000 - 200.000 invanare) kraver
minst daglig reslangd av de boende. | storstaderna liksom i de mindre stéderna
och i de sma och medelstora  tatorterna reser man genomgaende langre strackor i
vardagen.

= Situationen var likartad for tjugo ar sedan, med ett viktigt undantag. Jamfort
med 1978 har den genomsnittliga reslangden i de medelstora stdderna minskat.

= De tatortsmassiga variationerna i daglig reslangd hanger samman med skillna-
der befolkningens tillgang till bil. | de sma tatorterna har hela nio personer av tio
(i aldersgruppen 20-64 ar) tillgang till bil och korkort. Andelen faller ju stérre och
tatare tatorten ar. | storstaderna (Stockholm, Goteborg och Malmd) har sex av tio
tillgang till bil. Tatheten har saledes storre betydelse for skillnader i bilinnehav
an for faktiska reslangder.
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= Under de senaste 20 aren har bilinnehavet Okat i Sverige aven om en stagna-
tion intraffade under perioden 1990 till 1997. Okningarna i innehav har varit
storst bland boende i sma och medelstora  tatorter. Daremot har andelen mén-
niskor med tillgang till bil i de medelstora  staderna och tre storstaderna inte for-
andrats sedan 1978. Redan tamligen stora skillnader mellan tatorterna har
saledes forstarkts under perioden, vilket kan vara en effekt av tillganglighetsfor-
andringar i den geografiska strukturen.

e En analys av flerbilsinnehavet visar pa stora skillnader mellan olika tatorts-
grupper. Nastan halften av alla personer i aldrarna 20-64 ar som bor i sma tat-
orter har tillgang till tva bilar i hushallet. Det & t o m en hogre andel an i gles-
bygd. Andelen tvabilsinnehavare sjunker sedan med tilltagande tatortsstorlek
och -tathet for att vara som lagst i de medelstora  stdderna dar drygt 10 procent ar
flerbilsinnehavare. | storstaderna ar nivan ater nagot hogre. Fordelningsprofilen
har kraftigt forstarkts under de senaste tjugo aren.

«Cykeln tillhor de fardsatt som okat sin andel av personresorna i Sverige sedan
slutet av 1970-talet. Okningar registreras i alla tatortstyper d&ven om det 4r mest
tydligt i stdderna. Sarskilt i de medelstora  stdderna har en relativt stor férandring
skett till forman for cyklandet. Cykelresornas andel av befolkningens alla resor (i
den aktuella aldersgruppen) har har mer an fordubblats och uppgar nu till ca 25
procent.

= Ju mindre och glesare tatort desto hogre andel bilforare bland utférda resor. |
storstaderna ligger bilens andel av invanarnas alla resor pa samma niva 1978 och
1997. En viss andelsmassig nedgang kan registreras bland boende i medelstora
stader.

= Med kollektivtrafik avses har buss, sparvagn och t-bana. Endast sma forand-
ringar har intraffat under perioden 1978 till 1997. Som vantat ar kollektivtrafik-
andelen storst i storstdderna och svarar dar for ca 15 procent av de tatortsboendes
dagliga resor. En viss minskning av andelen resor med kollektiva fardmedel i
medelstora  stader antyder att ocksa kollektivtrafiken forlorat andelar till bl a
cykeln.

= Nar det galler forflyttningar till fots for att utfora arenden - att ga for att handla,
till dagis for att hamta barn osv - noteras nedgangar under 1980- och 1990-talet i
samtliga tatortsklasser.

= Fordelningen av resor pa olika arenden ar likartad bland de boende i de stude-
rade tatortstyperna. | den aktuella aldersgruppen (20-64 ar) anvands drygt halften
av alla resor till arenden i arbetslivet, knappt en tredjedel pa fritiden och en
sjattedel hor till hushallets omsorg, inkdp, service mm. Sedan 1978 har arbets-
livet 6kat sin andel nagot. Det speglar att den kvinnliga forvarvsfrekvensen okar
under perioden.
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= Boende i sma tatorter reser langst till jobbet. Medianvéardet ar hela 15 km enkel
vag vilket innebar att de manga sma tatorternas arbetsmarknader ar ytterst be-
gransade och att manga arbetspendlar. Storstaderna intar en mellanposition med
en median pa 8 km. De mindre och medelstora  staderna stéller minst krav pa
manniskors formaga att resa langt for att na sin arbetsplats. Halften av alla inva-
nare har har mindre an 4 km till jobbet.

= | stort sett inga forandringar har intraffat nar det galler de faktiska resavstanden
mellan boende och arbetsplats i de mindre och medelstora  stdderna under den
senaste tjugoarsperioden. Daremot har stora avstandsokningar intraffat de sma
och medelstora tatorterna. Mindre 6kningar registreras i storstaderna.

= Boende i sma tatorter reser betydligt langre an andra for att géra inkop. | 6vriga
ortstyper ar den genomsnittliga resan halften sa lang. Minsta faktiska resavstand
for inkdp finns i de medelstora stdderna. Under perioden har reslangderna for
inkdp oOkat kraftigt for boende i de sma och medelstora tatorterna - medianres-
langden har har mer an fordubblats. Inga signifikanta férandringar har skett
bland de boende i stdderna.

= | storstaderna och i de sma tatorterna ar halften av alla bestksresor langre an 20
km tur och retur. | dvriga orter ar kontaktfaltet mer koncentrerat och motsvaran-
de medianvéarde uppgar till ca 10 kilometer.

7.2 Diskussion

Fortatade eller kompaktare stéader diskuteras ofta som ett viktigt styrmedel for att
reducera trafikmangder och darmed ocksa negativa konsekvenser som trangsel,
hog energiforbrukning och luftféroreningar. Det bakomliggande tankegangen ar
att hog befolkningstathet, dvs manga manniskor per ytenhet, indikerar hog till-
ganglighet (och néarhet) till olika aktiviteter. Hog befolkningstathet bor reducera
behovet av manga och langa resor. Manniskor behéver inte resa sa langt for att
utratta sina dagliga arenden. Men att "inte behéva" ar inte detsamma som att"
inte gora".

Att framtida Okningar i staders tathet, en fortatning, skulle dampa resandet ar
darfor inte sjalvklart. Den relativt héga resvolymen bland boende i de tre svens-
ka storstaderna jamfoért med de boende i de medelstora staderna - ett faktum som
framgar av denna studie - indikerar detta. Istdllet kan man uttrycka det som att
en hogre tillganglighet kan ge ett utrymme for resvaneférandringar som under
vissa forhallanden kan komma att realiseras. Kompletterande atgéarder i omgiv-
ningen (en utbyggd kollektivtrafik, bilavgifter) och eller forandringar hos man-
niskorna (preferenser, tillgdng till transportmedel) maste i sa fall till. De
minskade (vardagliga) reslangderna bland boende i de svenska medelstora sta-
derna mellan 1978 och 1995 (i kombination med en snabbt 6kande cykelanvand-
ning) ar ett viktigt exempel pa detta. Andemeningen i detta motsager inte pasta-
endet att tata stader skulle vara mer robusta for forandringar i t ex energitillgang
an mer utglesade orter.
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Maéanniskors dagliga rorlighet bestams inte enbart av den rumsliga strukturen och
boenderegionens tillganglighetsforhallanden. Vi vet t ex att halften av den
vuxna befolkningens resor (reslangd) dger rum under den fria tiden. Hur mycket
vi reser ar saledes delvis avhangigt av hur vi vialjer att anvanda var tid och
vilken tillgang vi har till snabba transporter (se t ex Vilhelmson 1994). Har vi
nara till jobbet kanske vi reser mer pa fritiden. Har vi langt till butiken kanske vi
inte reser sa ofta.

Omland finns inte enbart runt verksamheter. Varje maéanniska har ocksa ett
nabart omland runt omkring sig. Tornqvist (1998) definierar detta omland som
en teknisk rackvidd. | ett samhalle dar manga har tillgang till bil - ett individuali-
serat och relativt natverksoberoende fardmedel (jamfort med kollektivtrafik) - ar
det kanske inte sd underligt att ménniskor anvander och utnyttjar sin tekniska
rackvidd i ungefdr samma utstrackning oberoende var man bor. Darmed inte
sagt att alla manniskor ar likadana, uppvisar samma rumsliga beteende osv. Men
fordelningarna kan vara likartade i olika regiontyper. Tillgangen till bil ger
manniskor en teknisk rackvidd oberoende av var man bor. | vilken utstrackning
man utnyttjar den potentiella rackvidden ar sedan en funktion av vilka aktivite-
ter vi kan, vill eller maste utféra under ett dygn samt pa vilka platser vi kan, vill
eller maste utfora dessa (jfr Holm m fl 1989).

7.3  Fortsatt forskning

Det inledande arbetet med att geografiskt nyansera bilden av befolkningens resor
och dagliga rorlighet som redovisats i denna arbetsrapport ger ocksa upphov till
nagra angelagna omraden for fortsatt forskning.

Hit hor att fordjupa den paborjade analysen och undersoka vilka socio-demogra-
fiska forandringar som intraffat i de olika tatorter under perioden (bland annat
till foljd av flyttningar). Det galler ocksa att genom flerfaktorsanalyser utrona ror-
lighetens bestamningsfaktorer i olika geografiska kontexter. Spridningen inom
de olika tatortsklasserna (t ex olikheter i resvanor mellan 16 medelstora stdderna
i Sverige) ar ocksa viktig att uppmarksamma.

Ett annat viktigt omrade ar att studera floden av resor mellan tatorter, t ex fran
de mindre tatorterna till de storre. En stor del av trafiken inom tatorter genereras
givetvis av boende utanfor dessa. Det finns da anledning att att beakta vilka
avstandsrelationer som finns mellan resp. tatort och omgivande tatortsstruktur.

Ett tredje angelaget omrade for fortsatt geografisk analys ar att nyansera begreppet
glesbygd. I rorlighetssammanhang behandlas ofta glesbygden som en homogent
yta. Manniskor kategoriseras som glesbygdsboende oberoende av om de bor pa
landsbygden inom en storstadsregion med néra till olika centra eller atskilliga
mil fran narmaste tatort i den norrlandska skogsbygden.
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Figur 7.1 Andelen glesbygdsinvanare som bor pé olika avstand fran tatort med mer &n
10.000 invanare.
Kalla: Egen bearbetning av RVU 1978 och RiksRVU 1996-97

Den klassificering av forsamlingar som bildar utgangspunkt for den empiriska
undersokningen i denna rapport kan utnyttjas for detta andamal, se figur 7.1. |
figuren visas hur stora andelar av den svenska glesbygdsbefolkningen som bor
pa olika avstand fran en tatort med minst 10.000 invanare. Av figuren framgar
att endast ca tio procent bor i extrem glesbygd, mer an 5 mil fran narmaste tatort.
Halften bor pa mindre avstand &n 15 km. Olikheterna bor rimligtvis skapa skilda
villkor for den dagliga rérligheten.
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