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ABSTRACT

Gil Sold, Ana, 2013, Towards gender equality? Women’s and men’s commuting under transformation and negotiation.
Publications edited by the Departments of Geography, University of Gothenburg, Series B, no. 123. Department of
Economy and Society, University of Gothenburg, Gothenburg. ISBN 91-86472-71-2.

In Swedish regional policy, regional enlargement, i.e. geographically extended labour markets and associated longer
commuting distances, is an explicit goal. This is in order to stimulate economic growth and better match labour
supply to the qualifications of the population. However, this policy seldom takes gender into account, overlooking
the implications of long commuting for individuals and households in their daily living and practice.

The overriding aim of the thesis is to update and deepen existing knowledge about commuting among women and
men. A related ambition is also to derive knowledge that could serve an urban and regional policy and planning
that advances transport systems and infrastructures better suited for women and their access to the labour market,
as well as more equal living conditions for women and men.

The thesis is based on two empirical studies, one quantitative and one qualitative. The statistical study uses Swedish
national travel survey data covering the periods 1994-95 and 2005-06 and focuses on changes over time in women’s
and men’s commuting. The qualitative study is based on twenty in depth interviews with parents with small
children living in the Gothenburg urban region, being highly skilled with specialized labour markets, and recently
having moved to a new residential location. This study investigates the crucial role of work trips in households’
daily life and asks what women and men perceive as important when decisions affecting travel distance, travel time
and mode of transport (travel speed) are taken. The theoretical approach of the thesis is based on time geography
and theories of mobility, accessibility and gender.

Results from the statistical study show that gender gaps in work trips, as regards distance and speed of travel, have
converged slightly over the period. However, women still commute much shorter distances than men do, thus
having less spatial reach and access to the labour market. Women and men have equivalent commuting times,
implying that men in general use faster means of transport than women. The overall (national) pattern of
convergence hides regional variation. A distinct pattern of convergence between the sexes occurs in the Malmo
region, while divergence occurs in the Gothenburg region. Regression analyses show that several aspects related to
the individual, and to her environment, affect the work trip distance and time in different ways for women and
men. For example, having small children associates with reduced trip time for women, and increased trip distance
and time among men, other important factors held constant.

Results from the qualitative study show how important aspects shaping the work trip are clearly gendered. For
example, the wish to have a work place near to the children is more pronounced among women. However, decisions
related to the use of a car often give men priority. Also, fairly non-gendered factors shape the work trip, for example
housing (location) preferences and the perception of trip time as being useful or not. Work trips made by public
transport are experienced as a relief by those who can use the time on board for purposeful activities (e.g., work or
rest), but as a burden by those who have no such opportunity. The consequences of long work trips for the house-
hold members, as regards household work and caring as well as individual’s free-time activities, depend on type of
gender contract of the household as well as possibilities to use certain space-time strategies in everyday life.

In conclusion, the study shows that Swedes are moving towards more gender equal commuting, but at a very slow
pace. At the household level, development depends on the how gender contracts are negotiated, and how societal
structures (regarding work locations and supply of public transportation, for example) constrain any decision shap-
ing work related mobility.

Keywords: commuting, distance, gender, gender contract, means of transport, men, negotiations, regional enlarge-
ment, speed, time, women, work-trip.
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Forord

Att skriva en avhandling ar en resa i sig, dar man startar med en ungefarlig rikt-
ning utan att veta om man 6ver huvud taget kommer fram till sin destination.
Foérutom dngesten situationen framkallar tilldter den ocksd en stor individuell
utveckling, speciellt om man som jag far mdjligheten att arbeta med ménga
duktiga och trevliga mdnniskor. Nu verkar jag dessutom ha kommit fram till
den tdnkta slutdestinationen, samtidigt som jag har haft riktigt roligt pa vagen.

Ett stort tack ska min handledare Bertil Vilhelmson ha. Tack for att du alltid
talmodigt lyssnat, svarat pd langa listor med fragor, for noggranna genom-
lasningar, vardefull feed back, och for att du sett till att jag haller riktningen.
Eva Thulin vill jag ocksd sarskilt tacka, for att du under denna tid bade varit
min vdn och en god arbetskamrat. Speciellt tacksam &r jag fér kommentarer pa
intervjustudien. Aven min bitridande handledare Merritt Polk ska ha ett stort
tack for manga bra rad och for att du alltid ar sd entusiastisk infér mina idéer
och texter.

Christina Scholten vill jag tacka for vardefull opposition pa mitt slutsemin-
arium, med mdnga bra rdd och forslag. Lotta Frandberg och Fia Espling ska
ocksad ha ett tack for kommentarer pd slutseminariemanuset. Erik Elldér vill jag
tacka for hjalp med regressionsanalyserna. Kristina Lindstrom och Jinhwi
Olsson ska ha ett tack for att de utsatte sig for provintervjuer, Robin Biddulph
for sprakgranskning av engelska texter. Ovriga arbetskamrater pa institutionen,
bade administrativ personal, seniora och doktorander, vill jag tacka for att ni
under arens lopp har sett till att jag trivs pa jobbet. Sarskilt tjejerna i stick-
juntan.

Intervjustudiens respondenter ska ocksa ha ett sarskilt tack for allt de delat
med sig av. Jag kanner mig oerhort privilegierad 6ver att ha fatt ta del av era
berittelser. Utan er hade det inte blivit ndgon intervjustudie.

Utanfor jobbet finns det ocksa mdanga som stdttat mig. Mamma, pappa och
Telma, for att ni alltid tror att jag klarar det jag foretar mig. Kajsa och Erik Tell,



som sd manga ganger latit Mattias och mig komma ner till Bromolla och sova,
fa barnvakt och slippa sopa under kéksbordet. Det har varit till stor hjalp, dven
jobbmadssigt. Nina Nisula, med layout av det fina skyddsomslaget. Mattias
Martensson har gett feedback pd slutseminariemanuset och tagit den fina
bilden péd Leo som ar underlag till skyddsomslaget. Stort tack allihop! Sjalvaste
bustrollet Leo vill jag tacka for att du stralar rakt in i hjartat daven efter de
jobbigaste arbetsdagarna. Nar man kommer hem till dig ar allting bortglomt.
Slutligen, och mest, vill jag tacka min partner Mattias Tell for att du stottar mig
och hjalper mig att ma bra. Tack for att du hallit ut hemma manga langa
manader ndr jag fokuserat pa graviditet och avhandling.

Denna avhandling har skrivits med fakultetsfinansiering fran Handelshog-
skolan och ekonomiskt stod frain VINNOVA och Barbro Osher Pro Suecia
Foundation.

Goteborg, maj 2013

Ana Gil Sola
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1. Introduktion

1. Introduktion

Anna-Karin: "En aspekt ar ocksa att ... han jobbar mandag till fredag och jag
... jobbar ju skift och ar ledig och kan, om jag har en ledig dag [...] géra natt
som jag har behov av att gora. Han har ju inte riktigt pd samma sitt. S att
han ... kan ju ta ett par timmar pa lunchen och dka och tréna, eller du vet
liksom. Och d& maste han ju ha bil. Och tar inte han bilen till jobbet sa kan
inte han [gora]det [...] Sa det ar LITE ocksd med hansyn taget till det [...] ...
for jag kan ju sétta hart mot hart och saga 'Du far dka buss till jobbet, that’s
it’, sa kan jag ta pojken till dagis och s& 16ser det sig. Aven om jag far g& upp
en halvtimme tidigare. Men ... Mm. S3 liksom ... tar lite hdansyn.”

AGS: "Men okej, han vill trana da vid lunchen.”

Anna-Karin: "Ett par tre dagar i veckan dtminstone.”

AGS: ”[...] och om han inte tranar pé lunchen, tranar han pa kvallen, eller?”

Anna-Karin: ”Ja, det gor han ju, men ... Jag prioriterar att han INTE gor det,
att han kommer hem och liksom hjalper till med ... barn och du vet, laggning
och [...] laxlasning. Man kan ju inte dela pa sig. Hon behdver hjalp med sitt,
och den lille behdver hjalp med sitt, sa vi behover liksom vara hemma bada
tva. Om dottern ska hamtas fran traningen sa behéver ju nan va hemma
med pojken, va. Sa det ar hela tiden det har liksom, ge och ta och prioritera
och ta hansyn [...]”

1.1 Kvinnors och mans arbetsresor - enbart en
fraga om rackvidd pa arbetsmarknaden?

111 Individen eller samhallet som utgdngspunkt

Denna avhandling handlar om kvinnors och mans arbetsresor. Arbetsresan ses
som en strategiskt viktig lank mellan privatliv och arbetsliv, som ger individen
rackvidd och valmojligheter pa arbetsmarknaden. Olikheter i rérlighet och
rackvidd bidrar ddarmed till olikheter i arbetslivet, i méjligheterna att kunna ta
de jobb man vill ha, och att géra karridr pa lika villkor. Samtidigt handlar



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

arbetsresan om mycket mer dn om att ta sig mellan bostad och arbetsplats. Det
kan vara att fd en andningspaus i vardagen, fa tiden ga ihop eller ta hansyn till
partnerns behov och 6nskemal. Anna-Karin i citatet ovan ar en av tjugo sma-
barnsforaldrar som intervjuas i avhandlingens kvalitativa studie. Citatet pekar
pa flera fradgor som manga forvarvsarbetande kvinnor och mén brottas med i
férhandlingar om vem som ska anvidnda bilen, vid planering av vardagens tids-
anvandning och férdelning av hushéllsarbete. Hennes berattelse visar ocksa att
dessa forhdllanden och dverenskommelser formas av de genuskontrakt som vi
alla hanterar i var vardag (Hirdman 1990, 2003).'

Men fragan om kon och arbetsresor handlar ocksd om politik och planering pa
samhadllsniva. Mot bakgrund av att man i Sverige ser regionforstoring som en
viktig strategi for regional tillvixt (Naringsdepartementet 2007; SOU 2006),
och diarmed som ett mal i sig, &r amnet for avhandlingen aktuellt. Region-
forstoringsmalet innebdr att man politiskt stravar efter geografiskt vdxande
lokala arbetsmarknadsregioner, nagot som mojliggdrs av geografiskt langre
arbetsresor. Den bakomliggande tanken dr att storre lokala arbetsmarknader
stimulerar regional tillvixt genom att underlitta en battre matchning mellan
arbetstagare och arbetsgivare, liksom att det gynnar strukturomvandling och
specialisering i regionens ndringsliv. Detta anses gora regionen mer konkurr-
enskraftig i ett globalt sammanhang (Gadd, Lidén & Tiger 2008; SOU 2004b).
Nar svenska mal for framtidens transporter formuleras (Prop. 2008/09:93) talar
man darfor mycket om just regionforstoring.

Inom politik och planering har hog rorlighet och 6kade fardlangder ofta
kommit att laddas med en positiv betydelse av valfdard och frihet. Forestall-
ningen om hog rorlighet som nagot enbart positivt kan dock orsaka problem
nar den omsatts i urban och regional planering da individer kan ha olika
sorters arbetsmarknader och mojligheter att forflytta sig. T.ex. goér kvinnor
traditionellt avsevart kortare arbetsresor an man, bade i Sverige och i andra
lander (Crane 2007; Frindberg & Vilhelmson 2011; Fults & Borjesson 2010;
Hjorthol 2000; Lee & McDonald 2003; Sandow 2008; Scheiner, Sicks & Holz-
Rau 2011; SIKA 2002a). Nar regionforstoring diskuteras bor darfor fragan stéllas
om alla medborgare tar del av processen och dess positiva konsekvenser i
samma omfattning. Studier visar namligen att effekten av den lokala arbets-
marknadens storlek pa inkomsten &r tre ganger sa stor for man som for kvinnor

' Anna-Karins citat analyseras nirmre i kapitel 8.3.



1. Introduktion

(Dahl, Einarsson & Strémqvist 2003), vilket betyder att sambandet mellan
regionens storlek och ekonomisk kompensation skiljer sig beroende pa kon.
Det antyder att kvinnor inte drar fordel av regionforstoring i samma
omfattning som man gor.

Detta dominerande tankesatt tar heller inte hansyn till att villkoren for rorlig-
het och tillganglighet inrymmer en komplex maktdimension. For samtidigt
som hog rorlighet indikerar hog tillganglighet ska den inte oreflekterat ses som
ett tecken pa storre valfrihet (Gilbert 1998). Hog rorlighet kan istallet vara ett
resultat av tvang om individen maste fa tillgang till en verksamhet som ligger
langre bort dn vad hennes tidsmdssiga och ekonomiska resurser egentligen
tilldter. Det gdller inte minst nar en begransad arbets- och bostadsmarknad
tvingar mdnniskor att pendla ldngt. Rddande férenklade bild av rorlighetens
och regionforstoringens betydelse speglar dirmed hur individens perspektiv
forsvinner ur fokus i olika politiska mélsattningar (Friberg 2008).

En viktig fraga ar vilken roll (den allt langre) arbetsresan spelar i mdnniskors
liv. For individen handlar resan om att linka samman aktiviteter, som ar
utspridda pa olika platser, och dirmed om att tidsmadssigt och rumsligt fa ihop
sin vardag (Friberg 1998). Detta paverkar inte bara pendlarens vélbefinnande,
utan staller aven krav pa hennes/hans hushdll, och ddarmed eventuella partner
och barn (jamfér Anna-Karins citat). Det ar darfor viktigt att dven studera
arbetsresan utifran ett individperspektiv. Nar arbetsresan studeras utifrdn detta
perspektiv, till skillnad frdn samhdllets och den regionala ekonomins, handlar
det om helt andra saker. Dessa aspekter ar centrala att studera delvis for att de
indikerar under vilka omstindigheter manniskor &r villiga att gora allt ldngre
resor, men framst for att vi ska forstd hur méanniskor mar nar kraven okar pa
oss att bli allt rorligare.

112 Kvinnors och mans arbetsresor i tidigare forskning

Mot denna bakgrund ar studier av arbetsresans fordndringar 6ver tid sarskilt
viktiga. Relationen mellan kvinnor och man ar férdanderlig, och vi upplevde
under forra seklet stora framsteg avseende kvinnors position i sambhallet.
Fragan ar hur mycket som har hdant under de senaste decennierna, och om
jamstalldheten generellt fortsatt att 6ka som forvantat. En studie av arbets-
resans forandring over tid speglar i manga avseenden kvinnors och maéns for-
dndrade villkor i hemmet och arbetslivet. Om vi forvantar oss en 6kad jam-
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stalldhet, bor vi dven forvanta oss en konvergens avseende hur langt, hur ofta
och med vilka fardsatt kvinnor och mén reser till jobbet (Hjorthol 2008).

Som ndmnts vet vi idag att médn geografiskt genomfor avsevart ldngre arbets-
resor dn vad kvinnor gor, saval i Sverige som i andra ldnder. Fa studier lyfter
dock fram f6érandringar 6ver tid, och hur skillnaderna mellan kvinnor och man
utvecklas avseende resans tre centrala dimensioner: fardlangd, tidsatgang och
hastighet. Aven analyser av hur arbetsresans lingd och tidsdtgdng paverkas av
faktorer sdsom inkomst, utbildningsnivd och familjesituation har gjorts
tidigare, i Sverige och Norden, liksom internationellt (se t.ex. Cristaldi 2005;
Hjorthol 2000; Lee & McDonald 2003; Sandow & Westin 2010). De visar att
manga faktorer kan pdverka arbetsresans lingd. Manga studier ar dock relativt
gamla, domineras av forskning baserad pa kontexter som ligger langt ifran den
svenska, lyfter fram enstaka dimensioner av resan, samt analyserar inte for-
andringar 6ver tid. Detta gor att flera viktiga resultat inte behdver Gverens-
stimma med dagens svenska forhdllanden, vilket utgor ett viktigt motiv for
denna studie.

Vi vet darfor att kvinnor och mén har nagot olika resmonster, liksom att vi
fortfarande pd manga sdtt lever olika vardagsliv, med olika erfarenheter,
mojligheter och 6nskemadl (Friberg 2005; Law 1999). Detta orsakar skillnader i
rorlighet, liksom i hur resandet upplevs i vardagen (Friberg, Brusman & Nilsson
2004). Ett problem &r dock att vi inte bara i Sverige, utan dven internationellt
sett, i stort saknar kunskap om hur genus konkret - i form av t.ex. erfarenheter
eller identitetsskapande processer — orsakar skillnader i rérlighet mellan kvinn-
or och min (Hanson 2010). Detta beror pa att manga studier som lyfter fram
olika paverkande faktorer ofta gor det pa ett abstrakt satt i kvantitativa studier,
och samtidigt ldmnar en mangd fragor om sammanhang, prioriteringar och
virderingar obesvarade. Aven kunskapen om arbetsresans konsekvenser &ir
begransad och bygger oftast pa statistiska unders6kningar. Resultaten pekar
dock pa viktiga skillnader mellan kvinnor och mdn. Att studera skillnader
mellan dessa grupper vidare ar darfor kritiskt for forstaelsen av arbetsresan och
regionforstoringens konsekvenser.

Denna avhandling avser att fylla de kunskapsluckor som niamns ovan genom
att undersoka skillnader i arbetsresande mellan kvinnor och man, och hur
dessa forandras over tid avseende fardlangd, restid, hastighet och fardsatt.
Vidare undersoks vilka 6nskemdl, prioriteringar och beslutsprocesser som
formar arbetsresan, liksom hur dessa dr praglade av genusstrukturer. Resultat-
en diskuteras mot bakgrund av ett teoretiskt ramverk som inkluderar viktiga
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begrepp som genus, tidsgeografi och rorlighet. Avhandlingen innehaller under-
s6kningar som utnyttjar olika metoder, statistiska saval som intervjuer, vilket
gor att olika typer av fragor kan analyseras och besvaras.

1.1.3 Mal om jamstadllda transporter

En avsikt med avhandlingen (se avsnitt 1.2) ar att bidra med kunskap som for-
battrar mojligheterna att inom samhallsplanering arbeta for en utveckling av
bebyggelse, transportsystem och infrastruktur som motverkar exkluderingen av
kvinnor. Avsikten anknyter till det transportpolitiska mal om jamstalldhet som
galler i Sverige sedan 2001°. Mdlet sager bl.a. att "transportsystemet [ska vara]
utformat sd att det svarar mot bdde kvinnors och mans transportbehov.
Kvinnor och mén ska ges samma madjligheter att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning och deras vérderingar ska tillmétas
samma vikt” (Prop. 2008/09:93, sid. 27). Att vi i Sverige har detta mal ar viktigt
av flera anledningar. En ar att malet kan tolkas som att man inom transport-
omradet inte bor vanta tills kvinnor och man ar jamstdllda och dd far samma
forutsattningar for sitt resande. Istillet bor vi anpassa den fysiska miljon,
inklusive transportsystemet, till bade kvinnors och mdns varderingar och
rorlighetsmonster. Malet implicerar att detta gar att géra, nagot som dock
planerare ofta har svart att leva upp till da det saknas kunskap i &mnet och om
passande arbetsmetoder (Faith-Ell & Levin 2013; Hanson 2010). Ett problem &r
darfor att malet blir kraftlost om inte kunskap och ett andamadlsenligt regelverk
(Svedberg 20m) finns for att leva upp till det.

I arbetet for jamstallda transporter ar det ocksa viktigt att férsta hur djupt olika
ideal paverkar infrastrukturen, och darmed forutsattningar for resandet, liksom
att en del av dessa ideal préglas av genusstrukturer. S& som dagens mal om
regionforstoring eller jamstdlldhet kommer att forma vara stdder och regioner,
lever vi idag i arvet fran tidigare mal. En utgangspunkt fér dagens resor ar att

* Prop. 2001/02:20. Dock omformulerades malet i Prop. 2008/09:93 dir det numera ligger under
Funktionsmalet (tillganglighet). I denna process har det transportpolitiska jamstalldhetsmalet
omformulerats ndagot, vilket har resulterat i en forsvagning av malet inom det rattsliga faltet
(Svedberg 20m1).
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avstdnden mellan olika verksamheter i ett lingre tidsperspektiv har okat?,
varfor tillgangligheten till olika verksamheter alltmer kommit att bero pa
individens rorlighet och forflyttningshastighet (Hanson 1995). Denna verksam-
hetsseparering har mojliggjorts av tekniska innovationer sdsom bilen (Wachs
1992) - ett manligt kodat firdmedel - men har ocksd drivits fram av att man
anpassat samhallet och staden till bilen i syfte att minska trangsel och trafik-
olyckor (Lundin 2008). Pa sa vis har en utglesning av staden skett. Bilen som
norm i infrastrukturplaneringen har darfor inte bara kommit att pragla trans-
portsystem utan dven stadens och regionens form, varfér den bebyggelse som
vuxit fram ofta bara har kunnat knytas samman genom bilism (@Dsterberg 1998 i
Friberg, Brusman & Nilsson 2004). Det gor att grupper som har samre tillgang
till bil, sasom kvinnor, i stor omfattning ocksd har samre magjligheter att uppna
god tillganglighet till olika verksamheter. Nar vi idag arbetar for jamstallda
transporter ar detta ett arv som maste hanteras och problematiseras.

1.2 Syfte och fragestallningar

121 Avhandlingens syfte

Avhandlingens 6verordnade syfte ar att fordjupa och aktualisera kunskapen om
kvinnors och mdins arbetsresor ur ett genusperspektiv. Syftet innefattar att
prova relevanta teoretiska ramverk pd svenska férhdllanden och att eventuellt
komplettera dessa med viktiga aspekter som inte tas med i tidigare formul-
eringar. Avsikten ar ocksa att genom det forskningsmadssiga bidraget férbattra
mojligheterna for en planering av bebyggelse, transportsystem och infrastrukt-
ur som motverkar exkludering av kvinnor.

Avhandlingen bygger pa tvd empiriska undersékningar: en statistisk studie och
en intervjustudie.

3 Haugen, Holm, Strémgren, Vilhelmson & Westin (2012) visar dock att geografiska avstand till
vissa typer av verksamheter i Sverige, t.ex. service och fritidsaktiviteter, minskat under (den
relativt korta) perioden 1995-2005. Dock 6kade avstdnden mellan bostad och arbete.
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1.2.2 Delstudie I: den kvantitativa studien

I den kvantitativa studien ar avsikten att ge en Oversikt 6ver eventuella skill-
nader mellan kvinnors och mans arbetsresor i Sverige avseende olika dimens-
ioner av rorligheten, hur dessa olikheter har férandrats 6ver tid, om skillnad-
erna minskat eller dkat, liksom vilka faktorer som medverkar till att skapa
konsrelaterade skillnader och monster. Detta ar viktigt eftersom vi i Sverige
efterstravar en regionforstoring genom 6kad pendling, samtidigt som kvinnor
och man har olika férutsattningar och riackvidd pa arbetsmarknaden. Del-
studien analyserar foljande tre fragestdllningar:

1. Hur har kvinnors och mdns arbetsresor fordndrats under senare dr? Gar vi
mot en konvergens i geografisk rdckvidd pd arbetsmarknaden?

Den forsta fragstallningen avser att skapa en inledande forstdelse f6r kvinnors
och méns arbetsresor. Genom att underséka hur rérligheten fordndras kan man
fd indikationer pa vad som orsakar forandringarna och i vilka sammanhang de
sker. Potentiellt viktiga faktorer ringas in utifrdn ett teoretiskt ramverk dar
arbetsresorna relateras till centrala aspekter i en vardag praglad av genus-
system. En underliggande tanke ar att det sker en utveckling som pekar mot en
mer jamstalld mobilitet som del av en allmant 6kad jamstalldhet i samhallet.
Forsta fragestillningen delas upp i féljande konkreta delfrégor: a) Hur har
kvinnors och mans arbetsresor forandrats under perioden 1994/95 till 2005/06,
rdknat i fardlingd, tidsdtgdng och hastighet? b) Hur har resor for andra
drenden forandrats under samma period? ¢) Hur har fairdmedelsanvandningen
for arbetsresan forandrats?

2. Vilka faktorer samverkar med lingden pd kvinnors och mdns dagliga
pendling?

Delstudiens andra fragestillning problematiserar gruppernas (kvinnor och
mén) homogenitet. Frigestdllningen avser att belysa vilka forhallanden som
formar arbetsresans geografiska langd och tidsatgang, samt i vilken omfattning
dessa skapar skillnader mellan olika delgrupper av kvinnor och man. Fragan
utgdr fran att dven andra faktorer dn koén/genus skapar specifika forutsatt-
ningar for individens forflyttningar. Det handlar om t.ex. inkomst, utbildnings-
niva, civilstand, ndrvaro av barn i hushallet, tillgdng till bil, typ av bostad, lik-
som boenderegion. Fragestallningen utgor underlag for en teoretisk diskussion
om orsakerna till skillnader i rorlighet.
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3. Finns det regionala skillnader i utvecklingen?

Den tredje fragestdllningen fokuserar pd regionala skillnader i kvinnors och
mdns arbetsresor, dir storstadsregionerna Goteborg och Malmé uppmark-
sammas. Resultat frdn unders6kningen av den andra fragestillningen visar
namligen att konsrelaterade skillnader i arbetsresans ldngd varierar i olika
regioner i Sverige. Mest framtradande ar de skillnader och likheter som ater-
finns mellan boende i Malmoéregionen och Goéteborgsregionen. Malmoregionen
framstdr som den mest "jamstdllda” regionen avseende arbetsresans langd,
medan de storsta skillnaderna mellan kvinnor och mén &terfinns i Géteborgs-
regionen. Denna regionalt betingade skillnad &r intressant att studera inte
minst mot bakgrund av diskussionen om regionforstoring. Flera forhdllanden
kan skilja sig at mellan de tva regionerna, vilka kan férklara de uppmark-
sammade skillnaderna. Har stdr tva konkreta fragor i fokus: a) Hur fordndras
fardlangd, restid och hastighet fo6r kvinnor och mén i regionerna Goéteborg och
Malmo? b) Vilka fardmedelsval gor kvinnor och man i de tvé regionerna? For-
andras fardmedelsvalen pa ett likartat satt 6ver tid?

1.2.3 Delstudie II: den kvalitativa studien

Den kvalitativa delstudiens avsikt ar att ytterligare fordjupa och nyansera
kunskapen om kvinnors och mans arbetsresor. I fokus star viktiga férhallanden
som ligger till grund for hur kvinnor och man fattar beslut och genomfor sina
arbetsresor, liksom upplevda konsekvenser for familjeliv och hushdll av langa
arbetsresor. Detta undersoks for en specifik grupp, namligen smabarnsforaldrar
med specialiserade jobb som nyligen flyttat. En viktig del av studien ar att
analysera hur individ och hushdll hanterar olika strukturella forhdllanden som
de befinner sig i, t.ex. geografiska strukturer i termer av avstdnd, lokaliserings-
monster och transportsystem. Delstudien undersoker tre fragestdllningar:

1. Vilka behov, 6nskemdl, restriktioner och méjligheter villkorar arbetsresan -
och hur samverkar de?

Fragstéllningen fokuserar pa 6vervdganden, prioriteringar och beslutsprocesser
hos individ och hushall som formar arbetsresan. Sarskild hdnsyn tas till om och
hur styrande behov, 6nskemadl, restriktioner och mojligheter paverkas av genus
och genussystem, t.ex. om kvinnor och man varderar arbetsresan och familje-
livet pd olika satt, liksom om hushallen i beslutsprocesser som ror rorligheten
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tar hansyn till kvinnans och mannens behov och 6nskemal i samma utstrack-

ning.
2. Hur upplevs arbetsresan i férhdllande till vardagslivet i 6vrigt?

Intervjustudiens andra fragestallning lyfter fram arbetsresans roll i vardagen
och fokuserar pa hur vil genomférda arbetsresor - i form av tidsatgang, fard-
medelsval och mojligheter for avkoppling - passar med de tidsmadssiga behov
och krav som familje- och arbetsliv stéller, liksom individens 6nskemal av-
seende resan och transportsystem. Viktiga delfragor ar vilka forhallanden som
uppfattas som centrala for upplevelsen, och vilka forhallanden som utmarker
betungande respektive avlastande resor. Fragestillningen stélls mot bakgrund
av att kvinnor och mdn statistiskt har olika stor arbetsbelastning i hushallet,
liksom preferenser avseende fardmedelsval. Antagandet dr att kvinnor och méan
upplever likvardiga arbetsresor pa olika sdtt da deras livssituation och vardag
skiljer sig at.

3. Vilka konsekvenser har arbetsresans tidsdtgdng for familjeliv och arbets-
delning i hushdllet?

Den tredje fragstallningen fokuserar pa den genomférda arbetsresans konsekv-
enser for familjelivet och hushallets arbetsdelning*. Fran vilka aktiviteter tas
tiden for de lingre resorna och av vilka orsaker? Hur sker arbetsdelningen i
hushdllet nar resan blir ling och efter vilka beslutskriterier och strategier?
Fragestallningen satter dirmed regionforstoringen i ett hushallsperspektiv.

1.2.4 Forskningsprocessen

Avhandlingen bestar foljaktligen av tva skilda delstudier, varav den forsta pub-
licerats som licentiatuppsats®. Avhandlingsversionen ir dock avsevirt omarbet-
ad och uppdaterad. Den forsta delstudien ar resultatet av en explorativ fard i
den omfattande databasen Riks RVU/RES®. Det teoretiska ramverket, liksom

* Ursprungligen ingick dven konsekvenser for arbetsliv och karriar i fragestillningen, dock togs
denna del bort ndr underlaget fran intervjuerna var for tunt for att kunna besvara fragan pa ett
tillfredsstallande satt.

> Viégen till jobbet - Om kvinnors och mdns arbetsresor i férdndring (2009).

® Resvanedatabaser utarbetade av davarande SIKA. Se avsnitt 4.3.1.
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tidigare internationell forskning, har skapat ramar och gett riktlinjer for vilken
data som dr relevant att analysera. Studiens fragestallningar omformulerades
under arbetets gang for att avgrdnsa mer precisa och relevanta analysfilt inom
ramen for syftet. Detta skedde inte minst genom de empiriska resultat som
efterhand utkristalliserades. P& sa sdtt har resultat frdn delstudiens andra frage-
stallning legat till grund for formulering av en helt ny fragestallning, frage-
stallning tre om utvecklingen i Goteborg och Malma. Efter att intervjustudien
genomfordes omarbetades ocksd vissa delar i syfte att skapa en bdttre balans
med intervjustudien och att lyfta fram viktiga dimensioner som inledningsvis
saknades’.

Den andra delstudien, intervjustudien, bygger pa frdgor som formulerades
under arbetet med den statistiska studien. Utgangspunkten har varit ett upp-
levt behov, under arbetet med den statistiska studien, av att ha kunskap om
hur verkligheten bakom siffrorna skulle tolkas och forstds. Ska t.ex. langa resor
tolkas som nagot positivt eller negativt? Vilka beslut i hushallen leder till att
arbetsresorna ser ut som de gér? Aven denna delstudie ir resultatet av en
explorativ fird, men i detta fall en resa bland de intervjuades berittelser om
sina liv, resor och val.

1.3 Avgransningar

Detta ar forst och framst en kulturgeografisk avhandling, som i teori och analys
innefattar ett genusperspektiv. Avhandlingen kan darfor ses som ett forsok till
tvarveteskap, dér farden mellan @mnen boérjar pa den geografiska sidan. Studi-
ernas metod och analys ar darfor framst férankrade inom det kulturgeografiska
faltet.

En viktig avgransning i avhandlingen ar intervjustudiens fokus pa smabarns-
fordldrar med specialiserade jobb, boende i Goteborgsregionen och som
nyligen har flyttat. Valet gjordes for att tydligt belysa de strukturer och fragor
som inledningsvis var centrala for analysen, dvs. genusrelationer och arbets-

7 Resultat i licentiatuppsatsen skiljer sig dirfor delvis fran resultat i avhandlingen d& resdefinit-
ioner, mm. dndrades i denna process. Resultat i Gil Sola (2010), som baseras pé licentiatupp-
satsen, skiljer sig dirmed ocksd. Resultat i Gil Sola & Vilhelmson (2012) foljer dock avhandling-
ens avgransningar.
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marknadsfaktorer. Da smdbarnsforaldrar ar den livskategori som har den minst
jamstallda arbetsdelningen i hushallet (SCB 2012), forvantades genuskontrakt
synas tydligt, samtidigt som en specialiserad arbetsmarknad forvantades be-
gransa deras utbud av arbetstillfdllen. Vidare valdes hushdll som nyligen bytt
bostad eftersom en flyttning bor ha aktualiserat fragor om avstand till respekt-
ive arbetsplats, hur man tar sig dit och hur man hanterar vardagslivet i ovrigt.
Dessa forhallanden vantades i kombination kunna stélla studiens fragestall-
ningar pa sin spets och underldtta analysen. Valet leder dock till att resultaten
blir relativt specifika fér gruppen da fokus hamnar pa medelklassfamiljer i stor-
stadomrdden. Analysen goérs ocksd utifran den sammanboende kdrnfamiljens
perspektiv, liksom utifrdn heterosexuella par. Det senare var inte ett uttalat
syfte utan ar resultat av att inga samkonade par intervjuades.

1.4 Disposition

Avhandlingen bestar av elva kapitel. I detta forsta kapitel introduceras forsk-
ningsproblemet, avhandlingens syfte och fragestdllningar.

I kapitel tva foljer en kunskapsoversikt avseende den forskning som bedrivits
inom dmnet for avhandlingen, liksom angransande @mnesomraden, och som
bidrar till att skapa en forstaelse for vad som formar kvinnors och médns arbets-
resor. Innehallet ror sig fran kunskap om kvinnors och médns vardagliga rorlig-
het och arbetsresor, en genomgang av argument som ofta lyfts fram for att for-
klara skillnader mellan kvinnors och mans arbetsresor, dver till en diskussion
om konsekvenser for individ och hushall av arbetsresans geografiska och tids-
mdssiga langd.

I kapitel tre utvecklas studiens teoretiska ramverk som syftar till att tolka och
forklara vilka faktorer som formar arbetsresan, de skillnader som finns mellan
kvinnors och mans arbetsresor, liksom konsekvenser av arbetsresan for individ
och hushdll. Det teoretiska ramverket grundas i tre teoretiska falt: teorier om
rorlighet och tillganglighet, om tidsgeografi och om genus. Ramverket stravar
efter att sdtta individens rorlighet i ett sammanhang dar aktiviteter, tid, rum
och genussystem dr viktiga hornstenar.

Kapitel fyra redovisar anvdnda metoder och tillvagagdngssatt. Den forsta del-
studien baseras primdrt pd data frdn nationella resvanundersékningar vars
innehdll och kvalitet diskuteras. Den andra delstudien baseras pa tjugo djup-

1
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intervjuer med smdabarnsforaldrar med specialiserade jobb boende i Géteborgs-
regionen, och som nyligen har genomfort en flyttning.

I avhandlingens femte och sjatte kapitel redovisas resultat frdn den statistiska
studien. Kapitel fem ger en 6versikt 6ver hur svenska kvinnors och maéns
arbetsresor har forandrats under senare ar, liksom vilka faktorer som samspelar
med resans ldngd och tidsatgang. I ett forsta avsnitt beskrivs forandringarna
utifran olika matdimensioner och relateras till firdmedelsanvandning och hur
resor for andra drenden fordandras over tid. Ett andra avsnitt fokuserar pd hur
aspekter relaterade till individen och hennes omgivning samspelar med pendl-
ingen. Resultaten baseras pa bade regressionsanalyser och bivariata analyser. I
kapitel sex ligger fokus pa Goteborgs- och Malmoregionen, tva regioner som
visar skilda utvecklingsforlopp 6ver tid avseende relationen mellan kvinnors
och mans arbetsresor. I kapitel sju sammanfattas analysen av den forsta del-
studien och dess fragestallningar besvaras.

Utifran den 6versiktliga kunskap som ges i den statistiska studien vacks fragor
om vilka 6nskemal och proceser som leder till att kvinnor och man pendlar pa
olika sdtt. Dessa fragor redogors for i kapitel &tta och nio, som redovisar result-
at fran intervjustudien. Kapitel atta ger en fordjupad forstaelse for de huvud-
sakliga Onskemadl, Overvdganden, beslutsprocesser och prioriteringar som
formar kvinnors och méns arbetsresor pa delvis olikartade sitt. Kapitlet lyfter
fram aspekter relaterade till bostadens och arbetsplatsens lokalisering, de tids-
mdssiga krav som arbetslivet och familjelivet stéller, liksom de méjligheter som
arbetsresan ger for att knyta ihop och underldtta arbets- och familjeliv. I kapitel
nio diskuteras vilka huvudsakliga komplikationer och upplevelser som den
genomforda arbetsresan har for individ, hushdll och familjeliv. I kapitel tio
foljer en sammanfattande analys av intervjustudien och delstudiens fragestall-
ningar besvaras.

I det avslutande kapitlet, kapitel elva, diskuteras avhandlingens viktigaste slut-
satser.
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2. Kunskapsoversikt

2.1 Introduktion

Syftet med detta kapitel ar att ge en oOversikt av forskning som har bedrivits
inom dmnet for avhandlingen, liksom angransande @mnesomraden som bidrar
till att skapa en forstdelse fér vad som formar kvinnors och mans arbetsresor.
Innehdllet i kapitlet ror sig fran kunskap om den konssegregerade arbetsmark-
naden, via forskning om kvinnors och mans vardagliga rorlighet och arbets-
resor, och en genomgdng av de argument som ofta lyfts fram for att forklara
skillnader mellan kvinnors och mans arbetsresor, 6ver till en diskussion om de
konsekvenser som geografiskt och tidsmassigt langa arbetsresor medfor. I
forsta hand diskuteras resultat som baseras pa aktuella svenska forhallanden,
och i andra hand éldre och utldndska undersékningar.

2.2 En bakgrund: kvinnors och mans forvarvs- och
hushéllsarbete

Arbetsdelningen mellan kvinnor och médn avseende férvarvs- och hushalls-
arbete utgér en grundldggande forutsdttning for gruppernas deltagande pa
arbetsmarknaden, och darmed aven for deras arbetsresor. Om kvinnors och
mans arbete och vardag finns mycket forskat och skrivet. Har gors en kort
genomgang av faktorer som kan relateras direkt till studiens fragestallningar.

Svenska kvinnor och man forvarvsarbetar i olika omfattning. 20u var 76
procent av kvinnorna i arbetsfor &lder (20-64 dr) sysselsatta, jamfort med 82
procent av mannen (SCB 2012). Av samtliga sysselsatta kvinnor var 68 procent
heltidsanstdllda och 32 procent deltidsanstdllda. Motsvarande siffror for man
var 9o respektive 10 procent (SCB 2012). Skillnaderna mellan kvinnors och
mans sysselsattningsgrad ar darfor tydliga, men det har skett forandringar 6ver
tid. Sedan slutet av 8o-talet har kvinnors arbetstid 6kat medan méns har
minskat ndgot (SCB Internetkalla 2012-12-04).
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Ser man till livsfas framgdr att smdbarnféraldrar ar den grupp som forvarvs-
arbetar minst timmar per vecka, och smabarnsmammor arbetar i genomsnitt
farre timmar dn smabarnspappor. Dock har det dven hér skett en konvergens
over tid, frdmst pga. att mammorna har 6kat antalet arbetstimmar utanfor
hemmet (SCB Internetkalla 2012-12-04).

Svenska kvinnor och man forvdrvsarbetar till stor del inom en kénsuppdelad
arbetsmarknad, nagot som yttrar sig bade horisontellt och vertikalt. 1 siffror ar
den horisontella segregeringen tydlig. Ar 2010 fanns 72 procent av alla anstillda
kvinnor och 18 procent av alla anstdllda mdn inom kvinnodominerade yrkes-
grupper®. Samtidigt fanns 70 procent av alla anstillda man och 15 procent av
alla anstdllda kvinnor inom mansdominerade yrkesgrupper. Endast 12 procent
av alla anstdllda man och 13 procent av alla anstdllda kvinnor arbetade inom
yrken med en jamn konsfordelning (SCB 2012).

Den vertikala segregeringen exemplifieras av andelen chefsbefattningar som
innehas av kvinnor: 29 procent ar 2002 (SOU 2004a). Att kvinnor och mén inte
har samma forutsittningar att na chefspositioner visar en studie om kvinnliga
och manliga toppchefer i naringslivet (Géransson 2003 i SOU 2004a). Medan
de manliga cheferna i studien ofta levde under traditionella former med en fru
som ansvarade for hushall och barn, var de kvinnliga cheferna ofta ensam-
stidende eller gifta med en man som ocksd hade en hog chefsposition. Den
horisontella och vertikala segregeringen pa arbetsmarknaden speglas i att
kvinnors l6ner ar lagre &n mans. I Sverige uppgar kvinnors léner till 72-92 eller
91-98 procent av minnens, beroende pa hur man riknar® (SCB 2008). En annan
skillnad &r att kvinnors I6nespridning i regel ar mindre &n mans (SCB 2008).

Samtidigt paverkas kvinnors och mans situation pa arbetsmarknaden, inklusive
deras mdjligheter att resa, av att kvinnor oftare 4n man har huvudansvar for
hushdllet. Den ojamna férdelningen av hushallsarbete stiller ofta olika krav pa
narvaro i hemmet fér kvinnor och man, vilket medfor konsekvenser for vilken
arbetsmarknad grupperna har inom rdackhdll. Nationell statistik visar att
kvinnor och mén i genomsnitt arbetar lika manga timmar per dygn (ca 7,5

8 Kvinnodominerad yrkesgrupp avser ett yrke med 60-100 procent kvinnor.

9 1 realiteten uppgér kvinnors Iéner till 72-92 procent av ménnens léner, beroende pa arbets-
sektor. Om hdnsyn tas till skillnader i alder, arbetstid, att de finns pé olika sektorer och tillhor
olika arbetsgrupper, sa uppgar kvinnors loner istdllet till 91-98 procent av mdnnens. Siffran
avser 1997-2006.
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timmar), men att det ar skillnad pa vilken sorts arbete som genomfors under
dessa timmar. Medan kvinnor arbetar ndstan lika mycket obetalt som betalt (26
respektive 30 timmar i veckan) arbetar madn nastan halften s& mycket obetalt
som betalt (21 respektive 37 timmar i veckan)(SCB 2012). Dock har det skett
forandringar 6ver tid; sedan 1990/91 har kvinnor minskat tiden for obetalt
arbete med drygt en timme per vardagsdygn, till 3,5 timmar, medan man har
okat tiden for samma arbete med 8 minuter, till 2,5 timmar (SCB 2012). En
konvergens har darfor skett som till storsta delen beror pa kvinnors forandrade
beteende.

Det ar dock viktigt att skilja mellan kvinnor och mén i olika faser av livet. De
bada gruppernas tid for hushéllsarbete vaxlar med livsfas, men genomgdende
lagger kvinnor ner betydligt mer tid pa hushadllsarbete an vad man goér. Sma-
barnsforildrar dr den grupp som lagger ner mest tid pa hushallsarbete, och dar
finner man ocksd stor andelsmadssig skillnad mellan kénen. Samtidigt ar det
vanligt att smabarnsmammor forvarvsarbetar deltid, och andelen deltids-
arbetande kvinnor 6kar ju fler barn de har, medan mannens arbetstid forblir
relativt konstant (SCB 2012). Man kan darfor se ett tydligt samband mellan kon,
hushallsansvar och tid for forvarvsarbete.

Sammanfattningsvis kan man fastsld att det finns tydliga skillnader mellan
konen i Sverige idag avseende sysselsdttningsgrad, 16nenivder och l6nesprid-
ning, typ av arbetsmarknad och ansvar for hushallsarbete, trots att vi ofta anses
vara ett jamstallt land. Statistiken visar ocksd att medan svenska kvinnor pa
manga satt har tagit sig in i det traditionellt sett manliga omradet avlonat
forvarvsarbete, sa har svenska man inte tagit plats i det traditionellt sett kvinn-
liga oavl6nade hushallsarbetet i samma omfattning.

Skillnader i kvinnors och méns forvarvs- och hushdllsarbete innebdr i sin tur
att gruppernas vardagliga rorlighet uppvisar olika monster. Det visar de under-
sokningar av svenskarnas resvanor som utforts under senare &r (Fults & Borjes-
son 2010; Krantz 1999; Polk 1998; SIKA 2002b, 2007a; Transek 2006), liksom
t.ex. norska undersokningar (Hjorthol 1998, 2008). En genomgdng av detta gors
1 nasta avsnitt.
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2.3 Vardaglig rorlighet

2.3.1 Resor for olika typer av drenden och i olika faser av livet

Av svenskarnas resor utgérs ungefdr en tredjedel av arbets-, tjanste- och skol-
resor, en tredjedel av service- och inkdpsresor och en tredjedel av fritidsresor
(SIKA 2007a). Har finns dock skillnader mellan kénen da kvinnor gor nagot fler
serviceresor dn mdan, medan mdn oftare dn kvinnor reser i tjansten. Genom-
snittslangden for olika typer av drenden varierar ocksa mellan kénen.

Som framgick ovan ldgger kvinnor och man ner olika mycket tid pa olika typer
av arbete beroende pa livsfas. I en svensk studie for perioden 1994-1996 (Krantz
1999) framgdr att detta aven speglas i deras rorlighet, t.ex. i att skillnader
mellan kénen avseende vardagens samlade reslangd varierar med livsfas. Resor-
nas arendefrekvens varierar ocksa med livsfas och kon, pa olika satt for de tva
grupperna. Medan arbets- och tjdnsteresans andel av alla resor bland man ar
konstant vare sig de dr ensamstdende, samboende eller har barn, dr den bland
kvinnor istdllet lagre nar de har barn, vare sig de ar ensamstdende eller inte.
Samtidigt ar kvinnors inkops-, service- och omsorgsresors andel av alla resor
storre nar de har barn dn ndr de inte har det, medan mdns andel paverkas
marginellt av narvaro av barn (Krantz 1999). Mdns vardagsresor verkar i denna
aldre studie darfor inte paverkas av om det finns barn i hushallet, till skillnad
fran kvinnors resor.

I en mer aktuell svensk studie (Fults & Borjesson 2010) syns ocksa skillnader i
hur man anvander olika fairdmedel i olika livsfaser. T.ex. har bade kvinnor och
man som bor i hushdll med barn avsevart langre samlade fardlangder som bil-
forare an kvinnor och man boende i hushall utan barn.

Aven i andra linder kan man se skillnader i resfrekvens och firdlingd for olika
typer av drenden mellan kvinnor och mén (Scheiner, Sicks & Holz-Rau 20m). 1
Tyskland gor kvinnor inkopsresor oftare an mdn, men grupperna fardas lika
langt for drendet, kvinnor skjutsar andra nastan dubbelt sd ofta som man, dock
inte lika 1dngt som man gor, och kvinnor och man reser till fritidsaktiviteter
ungefar lika ofta, dock goér man nagot langre resor. Monstret bekréftas i en
norsk undersékning (Hjorthol 2008) som visar att kvinnor gor resor for inkép,
obetalt hushdllsarbete, och besok hos vanner och familj nagot oftare 4n madn,
medan man gor arbets- och tjdnsteresor oftare dn kvinnor.
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2.3.2 Kvinnor gor mer komplexa resor

Tidigare forskning (se t.ex. Hjorthol 1998 foér Norge; McGuckin & Nakamoto
2005 for USA) visar att kvinnor oftare kombinerar olika typer av drenden i
samband med sina resor dn min (pa engelska kallat trip-chaining). Detta
monster syns dven i Sverige under perioden 1994-1996 (Krantz 1999). Hos
forvarvsarbetande var skillnaderna mellan kénen storst bland samboende med
barn i dldern o0-6 &r, dar kvinnor kombinerade arbetsresor med andra resor
dubbelt si ofta som man. En norsk studie visar att kvinnor oftare 4n man
kombinerade arbetsresan med att hamta och lamna barn och att handla, vilka
ar resor som kan vara starkt bundna i tid och rum (Hjorthol 1998).

I en svensk studie framgdar dven att det under perioden 1994-2001 ocksa finns
skillnader i resans komplexitet mellan kénen beroende pa inkomst. Medan
andelen drenden som kvinnor gdr i samband med arbetsresan ar relativt
konstant mellan olika inkomstgrupper (omkring 20 procent av arbetsresorna),
okar man andelen med 6kad inkomst. Mannens andel varierar fran knappt 10
procent i den lagsta inkomstgruppen till 17 procent i den hosta (SIKA 2002b).
Inkomsten verkar darfor inte paverka kvinnans reskomplexitet, medan den
paverkar méns, och skillnaden mellan grupperna minskar med 6kad inkomst.

Dock skiljer sig inte bara resornas komplexitet mellan grupper, utan aven hur
resorna upplevs. I en norsk undersékning visar Hjorthol (1998) att de mest
komplexa resorna genomfors av unga kvinnor med hog yrkesstatus och barn,
medan de minst komplexa gors av dldre forvarvsarbetande man. Kvinnor och
yngre upplever resorna som mer betungande dn andra grupper, ndgot som
troligen ar relaterat till deras resmdnster och upplevda tidspress.

Vardagslivets komplexa resor studeras aven av Friberg (1998), dock inte statist-
iskt. Hon beskriver istillet forflyttningarnas betydelse i ndgra utvalda kvinnors
vardagsliv for att belysa olika typologier, och pekar pa vissa allmangiltiga drag i
kvinnornas berdttelser; brist pd tid, hur de kombinerar flera projekt i en och
samma resa (t.ex. kora till arbetet och forhora laxor samtidigt, eller dka kollekt-
ivt till jobbet och l4sa), samt att deras ansvar for hushdll och omsorg styr
madanga resor.
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2.3.3 Skillnader i firdmedelsval

Kvinnor och man anvander i sin vardag olika firdmedel i olika omfattning.
Nordiska undersokningar fran 1990- och 2000-talet visar konsekvent att mdn
kor bil oftare d@n kvinnor och att kvinnor aker kollektivtrafik oftare &n mén
(Krantz 1999; Hjorthol 2008; Polk 1998; SIKA 2002b, 2007a). Dock ar bilen det
oftast anvanda fardmedlet i bdda grupper; man fardas med bil vid knappt sex av
tio resor och kvinnor vid fem av tio resor - antingen som forare eller passag-
erare. Sett till endast bilforare ar andelarna knappt fem av tio respektive tre av
tio (SIKA 2007a). Samtidigt gar kvinnor till fots vid knappt tre av tio forflytt-
ningar och man vid tva av tio. Kvinnor och méan cyklar dock ungefar lika ofta,
vid en av tio resor. Man har ocksd oftare tillgéng till bade bil och korkort dn
vad kvinnor har.

Samtidigt visar svensk statistik (SIKA 2002b) att mdn anvander bil i hogre
utstrackning an kvinnor - raknat som andel resor och daglig korstracka - daven
ndr de har samma tillgang till bil och korkort. Vidare har bade kvinnor och
man i hushdll med barn hogre tillgang till bil &n hushall utan barn, samtidigt
som skillnaden mellan konen ocksa ar mindre dar an i hushéll utan barn (Fults
& Borjesson 2010). Dock kér man i sambohushdll med barn nastan dubbelt sd
langt med bil 4n vad kvinnorna gor (Fults & Borjesson 2010; Polk 1998).

2.3.4 Vardaglig rorlighet i forandring

Rorligheten fordndras i manga avseenden 6ver tid, varfor forhallandet mellan
kvinnors och mans rorlighet ocksd kan skifta. Férandringar i svenska kvinnors
och mains vardagliga roérlighet undersbks i Krantz avhandling (1999), for
perioden 1978-1996. Hans studie ar sarskilt intressant for denna avhandling
eftersom den studerar samma population, men under en tidigare period.
Studien visar pd flera intressanta monster. Medan skillnaderna i sammanlagd
fardlangd och restid per dygn minskade nagot mellan kvinnor och méan 1978-
1996, avseende alla drenden och fardsitt, 6kade skillnaderna i den enskilda
resans fardlangd. Denna divergens forklaras av att man 6kade sina reslangder
betydligt mer dn kvinnor samtidigt som de i hog omfattning minskade antalet
resor (varfor en konvergens i resfrekvens samtidigt skedde).

Fults & Borjesson (2010) studerar ocksd kvinnors och méns fordndrade res-
monster 6ver tid (1986-2004), dock enbart for Stockholmsregionen. Av studien
framgar att den enskilda vardagsresans fardlangd ckade under den studerade
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perioden, samtidigt som restiden minskade for bade kvinnor och méan. Den
konvergens i resfrekvens som uppvisades for hela Sverige i Krantz under-
s6kning syns dven har, och skillnader mellan kénen hade utjamnats helt 2004.
Konvergensen orsakades dven hir av att man minskade antalet resor, medan
kvinnors i stort sett var oférandrade. Att kvinnor och man idag gor lika manga
resor per dygn - sett for hela Sverige - visar ocksda SIKA:s undersokning
(2007a), baserad pa samma databas som anvdnds i denna avhandling.

Avseende forandringar i firdmedelsanvandning visar bdde Krantz (1999), Fults
& Borjessons (2010) och Hjorthols (2008, for Norge 1992-2005) studier att bade
kvinnor och man okade andelen resor som bilférare, dock 6kade kvinnor
andelen mer dn mdn. Sett till firdlangd och restid som bilf6rare visar Krantz att
kvinnor tydligt 6kade sin firdlingd medan maéns fardlangd forblev oférandrad,
och att bdde kvinnor och min 6kade restiden. Aven i Fults & Bérjessons studie
6kade bada grupper procentuellt fardlangden med bil, kvinnor ndgot mer dn
man. Avseende bilanvdandningen verkar med andra ord kvinnor anamma mans
rorlighet, medan man verkar anamma kvinnors avseende antalet resor per

dygn.

Flera studier frdn andra (vast)lander bekraftar ett konvergerande ménster i var-
dagsresandets samlade fardlangd och tidsatgdng, dock inte alla. De bekraftar
ocksd att bade kvinnors och méns samlade firdlaingd okade &ver tid (Olde
Kalter, Harms & Jorritsma 20m fér Nederlanderna 1985-2007). Men medan
kvinnors samlade restid for vardagsresorna i alla studier ocksa 6kade Gver tid,
fordndrades mdns samlade restid i olika riktningar i olika lander/omraden: i
San-Fransisco-omradet 6kade méans samlade restid (Gossen & Purvis 2005,
1990-2000), i Nederlainderna minskade tidsatgangen ndgot (Olde Kalter, Harms
& Jorritsma 2011, 1985-2007), och i Paris-regionen var den oférandrad (Dupont
& Krakutovsky 2011, endast arbetsfor befolkning 1976-2001). Utifran dessa
studier kan man dra slutsatsen pa gruppnivd, att kvinnor avseende vardagens
samlade restid gar mot ett resmonster som ar mer likt méns. I samtliga studier
kvarstdr dock fortfarande skillnader mellan kvinnors och méans samlade restid.

Sammanfattningsvis visar tidigare studier att férdndringar i den vardagliga ror-
ligheten, och i relationen mellan kvinnors och mans rorlighet, sker i flera res-
dimensioner. P4 mdnga hdll sker en konvergens i rorligheten, dock inte
overallt, och forandringar forklaras av bade kvinnors och madns forandrade
beteende. Aven om Sverige anses vara ett jimstillt land i allmidnhet visar
tidigare studier pa flera skillnader i kvinnors och mans rorlighet. Dock verkar
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manga av dessa minska 6ver tid vilket borde spegla mer jambordiga forhall-
anden mellan kvinnor och mén.

2.4 Skillnader i arbetsresan mellan kvinnor och
man

2.41 Fardlangd och tidsatgang

Nar det galler den typ av resor som sdrskilt behandlas i denna avhandling visar
resultat fran tidigare forskning genomgdende att kvinnor som grupp gor
kortare arbetsresor an vad man gor (se sammanstallning i tabell 2.1). Hur stor
skillnaden dr mellan kénen beror dock till stor del pa faktorer sdsom tillgang
till bil, utbildningsniva, inkomst, hushallsstruktur, yrkesgrupp, dlder och etnic-
itet, vilket diskuteras vidare i avsnitt 2.5. Manga studier fokuserar darfor inte
bara pd skillnader i pendlingsavstind mellan kvinnor och man som helhet,
utan aven pd olika grupper av kvinnor och man (t.ex. Crane 2007; Crane &
Takahashi 2009; Nobis & Lenz 2005), eller forsdker (genom t.ex. regressions-
analyser) forklara i vilken omfattning dessa faktorer péaverkar arbetsresans
langd (t.ex. Hjorthol 2000; Sandow & Westin 2010).

En stor del av forskningen baseras dock pd forhallanden i andra ldnder och
kontexter. Aldre studier fran 1980- och 1990-talet genomfordes ofta i USA (t.ex.
Gilbert 1998; Hanson & Johnston 1985; Johnston-Anumonwo 1992; McLafferty &
Preston 1991). Under senare dr har studier genomforts i Europa, vilka ar mer
jamforbara med svenska. Under ett-tva decennier bedrevs darmed relativt lite
forskning i amnet, vilket har motiverat férnyad forskning.
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Tabell 2.1 Urval av tidigare studier med fokus pa kvinnors och mans pendlingsavstand

. . o Kvinnors Mans

Studie Avser ar Omrade i i il

Fults & Borjesson 2010 2004 Stockholms- 12,5 km/resa 15,7 km/resa
regionen

Sandow 2008" 2003 Norra Sverige 20,9 km/resa 33,1 km/resa

Hjorthol 2000> 1990/91  Oslo-omradet 9,9 km/resa 14,4 km/resa
(Norge)

Scheiner, Sicks & Holz- 2008 F.d. Vast- 11,2 km/resa 14,5 km/resa

Rau 201 tyskland

Crane 2007 2005 USA 18,9 km/resa 22,6 km/resa

Lee & McDonald 2003 1995 Seoul (Sydkorea) 6,2 km/resa 8,5 km/resa

!'Euklidiskt avstand bostad-arbete
* Gifta par
3 Arbetsresor < 50 km

Det finns dven en del forskning om arbetsresans tidsatgang. Resultaten visar pa
mindre skillnader i restid jamfort med skillnader i fardlangd (se tabell 2.2).
Dessa undersokningar fokuserar bade pé olika delgrupper av kvinnor och man
(t.ex. Crane 2007; Johnston-Anumonwo 1988; Kawase 2004), och i vilken om-
fattning olika faktorer paverkar tidsatgangen (t.ex. Cristaldi 2005; Lee & Mc-
Donald 2003).

Tabell 2.2 Urval av tidigare studier med fokus pa kvinnors och méns tidsatgang for
arbetsresan

Studie Avser &r  Omrade Kvinnors restid Mans restid

Fults & Borjesson 2010 2004 Stockholms- 30,2 min/resa 30,4 min/resa
regionen

Olde Kalter, Harms & 2005 Nederldnderna 3,1 h/vecka 4,1 h/vecka

Jorritsma 2011

Crane 2007 2005 USA 21,1 min/resa 23,5 min/resa

Lee & McDonald 2003 1995 Seoul 34,9 min/resa 40,8 min/resa
(Sydkorea)

Nar det galler forflyttningshastigheter ar studierna fa (se dock Levinson &
Kumar 1994), sarskilt studier som jamfor kvinnor och man. De fétal som finns
fokuserar pa bl.a. trangselns konsekvenser for bilanvindningens konkurrens-
fordelar (Van Ommeren & Dargay 2006), och distansarbetets inverkan pa
arbetsresans tidsdtgang, geografiska lingd och hastighet (Ory & Makhtarian
2005a). Cranes studie (2007) lyfter fram bdde fardlingdens och restidens
forandring 6ver tid fér kvinnor och man, men jamfor inte hastigheter explicit.
Avsaknaden av studier om hastigheter ar ovantad dd dimensionen ar central for
resan och samtidigt viktig i planeringsammanhang. Dock behandlas den delvis
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i studier av firdmedelsanvandning, vilka ar betydligt vanligare (se avsnitt
2.5.2).

2.4.2 Arbetsresande i férandring

Studier om forandringar i arbetsresans fardlangd och restid 6ver tid har gjorts
bade i Sverige och utomlands, fastin de inte ar sd vanliga. De ar dock relativt
aktuella och darfor jamforbara med den i avhandlingen studerade perioden
1994/95-2005/06. Svenska forhdllanden studeras endast i Krantz studie (1999),
som avser perioden 1978-1996. Dock analyseras inte kvinnors och mans arbets-
resor. Ett intressant resultat dr att arbetsresans fardlaingd under perioden
6kade med 13 procent, medan restiden 6kade med 4 procent. Fardlangden
okade darfor betydligt mer dn restiden, vilket betyder att hastigheterna for
arbetsresan tydligt 6kade under perioden. Denna hastighetsokning forklarar
Krantz med att fler arbetsresor gjordes med bil. Aven Fults & Bérjesson (2010)
studerar forandringar i arbetsresan fardlangd och restid i Stockholmsregionen
1986-2004. Deras resultat visar att bade kvinnor och man 6ver tid 6kade sina
fardlangder, medan restiden knappt forandrades - dvs. dven hdr kunde man se
en hastighetsokning i arbetsresan 6ver tid. Samtidigt var fardlangds6kningen
for arbetsresan i stort sett likartad for kvinnor och mén, med andra ord syntes
varken en konvergens eller divergens.

Utanfor Sverige har Crane (2007) studerat fordndringar i arbetsresans lingd
och tidsatgang bland kvinnor och man. Hans studie baseras pa data fran USA
och perioden 1985-2005. Resultaten visar att bdde kvinnor och min 6kade
arbetsresans fardlangd, dock 6kade kvinnor firdlangden procentuellt mer dn
man (30 procent jamfort med 22 procent). Fardlangden konvergerade dérfor
tydligt. Restiden 6kade ocksa for bada grupper, procentuellt marginellt mindre
for kvinnor an for man (9 procent respektive 10 procent). Cranes resultat betyd-
er att arbetsresans langd 6kade avsevart mer dn restiden, och darfor att pendl-
ingshastigheterna 6kade bland kvinnor och mén.

Sett enbart till arbetsresans fardldngd, och en i svensk kontext, visar Sandow
(2008), att klyftan mellan kvinnor och man bestdr 6ver perioden 1991-2003.
Dock minskar den procentuellt 6ver tid. Studien baseras pa registerdata och
berdknar det euklidiska avstindet mellan bostad och arbetsplats i ndgra norr-
landska kommuner. I andra lander visar Scheiner, Sicks & Holz-Rau (2011), i en
studie fran f.d. Vasttyskland och perioden 1976-2008, att bade kvinnor och mén
okade arbetsresans langd, och att det skedde en konvergens mellan kdnen. Sett
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enbart till arbetsresans tidsdtgang visar en nederlandsk studie for perioden
1975-2005 (Olde Kalter, Harms & Jorritsma 2011) att tiden som en person lagger
ner per vecka for pendling inte har férandrats, varken bland kvinnor eller man.

Sammanfattningsvis visar dessa studier att det &ver tid i viss man skett en
konvergens i kvinnors och mans arbetsresor avseende fardlangd och restid.
Dock ar monstret inte alltid tydligt eller allmdngiltigt. I de fall man har stud-
erat forandringar i fardlangd och restid i samma studie pekar resultaten pa att
6kade reslangder till arbetsplatsen forknippas med att man reser snabbare
snarare an lagger mer tid p4 att resa.

2.5 Vanliga forklaringar till skillnader i arbetsresan

2.51 Flera forklaringar lyfts fram

I detta avsnitt foljer en genomgang av studier som undersdker vilka faktorer
som pdaverkar kvinnors och mdins arbetsresor. Aspekter som anges forklara
kvinnors geografiskt (och tidsmadssigt) kortare arbetsresor kan sammanfattas i
fem punkter: 1) Kvinnor och mén har olika tillgang till fairdmedel, 2) Kvinnor
har kortare utbildning och lagre I6ner 4n mdn, 3) Arbetsplatsers lokaliserings-
monster skiljer sig mellan kvinnor och man, 4) Kvinnor och man séker jobb pa
olika sitt, samt 5) Kvinnors har ett storre hushdllsansvar och ar mer bundna till
hemmet.

Samtidigt som dessa forklaringar avser arbetsresan, forklarar de ocksa i hog
omfattning de skillnader som generellt finns i vardaglig rorlighet mellan kvinn-
or och man. Krantz (1999) tillskriver i sin studie en stor del av utjamningen i
rorlighet mellan kvinnor och méan under perioden 1978-1996 pa forandringar i
sysselsdttningsgrad. Andra betydelsefulla aspekter ar enligt honom ocksa
resurser for att kunna foreta resan, arbetsfordelning i hushallet och i arbetsliv-
et, samt skillnader i hur kvinnor och man varderar nyttan av att resa och utfora
aktiviteter pa langre avstand.

Betydelsen av olika faktorer varierar dock beroende pa kontext. Faktorer och
processer som i en del studier forklarar kvinnors relativt kortare arbetsresor ar
darfor inte alltid 6verférbara da de formulerats i ett annat socialt och rumsligt
sammanhang. I jamforelse med svenska forhdllanden giller detta inte minst
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Hanson och Pratts ofta citerade undersékningar (1988a, 1991, 1992, 1995), som
baseras pa den segregation och stadsstruktur som aterfanns i USA under
mitten av 1980-talet. Inte desto mindre ar de pga. studiernas bredd och djup av
stort intresse for att forsta aven dagens svenska forhallanden.

2.5.2 Mannen kor oftare bil

Allmant sett kan man sdga att svenskarna kor bil, anvander lokal kollektivtrafik
och cyklar till arbetet oftare an till andra drenden (SIKA 2002b). Men det finns,
liksom avseende vardagsresande i stort, skillnader i hur ofta kvinnor och mén
anvander olika fardmedel. En viktig skillnad ar att man oftare kor bil (se t.ex.
SIKA 1995 i Eriksson & Garvill 2000; SIKA 2002b), vilket ofta anvands som
forklaring till att kvinnor gor kortare arbetsresor (se t.ex. Krantz 1999; SIKA
2002b). Logiken har &r att kvinnor pga. sin begransade bilanvindning pendlar
med lagre hastighet, inte ndr lika langt under en given tidsrymd, och samtidigt
inte kompenserar detta med ldngre restid. En stor del av forskningen om
kvinnors och man fairdmedelsanvandning handlar darfér om varfor kvinnor kor
bil i lagre omfattning &n man, ndr detta medfor negativa konsekvenser i form
av begrdnsad rdckvidd pa arbetsmarknaden, inflexibilitet i avgangs- och an-
komsttider, och brist pa tillgdnglighet till olika platser i staden och regionen.

Manga studier lyfter fram skillnader mellan kvinnor och maén i vdrderingar
kopplade till bilen. Polk (1998) visar i sin avhandling om genuspraglad® bil-
anvandning att kvinnors och mans uppfattning om bilen, liksom andra trans-
portmedel, skiljer sig at och inte enbart forklaras av variationer i rorlighets-
behov. I hennes Go6teborgsbaserade studie tyckte 55 procent av kvinnorna att
det dr en rdttighet att ha bil, medan 71 procent av mannen tyckte detsamma. En
annan tydlig skillnad mellan koénen avser asikter om bilismens relation till
miljoproblem; 47 procent av kvinnorna tyckte att det var daligt for miljon att
kora bil jamfort med 33 procent av mannen. Det fanns dock inga stora skillnad-
er mellan konen i hur de upplevde bilkérning nar det giller kdnsla av frihet
eller hur roligt det ar att kora bil. Skillnaderna mellan kénen avseende miljo-
medvetenhet i relation till bilkérning bekréftas dven av andra studier. Dock
verkar miljdmedvetenhet framst ha betydelse for viljan att minska bilanvand-

** Oversittning av engelska gendered, dvs. som priglas av genus/genusstrukturer. Se vidare i
kapitel 3.
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ningen, medan bilvana ar viktigare nar det galler hur mycket bil man faktiskt
kor (Matthies, Kuhn & Klockner 2002).

Annan forskning visar hur genusrelationer inom hushallet ocksa paverkar bil-
anvandningen, t.ex. att mannen ofta ar prioriterad att anvanda hushdllets enda
bil (Hjorthol 1998; Polk 1998). Detta forklaras dock inte framst av i vilken
omfattning kvinnan och mannen foérvdrvsarbetar (indirekt en inkomstrelation),
dvs. av maktrelationer och genussystem som harleds av situationer utanfor
hushallet. Det verkar istéllet vara roller inom hushdllet som framst paverkar
bilférdelningen till mannens férmén (Scheiner & Holz-Rau 2012). Polk (1998)
menar att vem i hushdllet som anvander bilen paverkas av vem som i 6vrigt tar
beslut kring den - och hér finns skillnader mellan kdnen. I hennes studie anség
t.ex. ndstan 70 procent av kvinnorna, jamfért med 20 procent av mannen, att
de inte kunde reparera en bil. Samtidigt menade 10 procent av kvinnorna,
jamfort med 43 procent av mannen, i hushall med tva koérkortsinnehavare och
en bil, att de ensamma tog beslut om bilanvdndningen. Dock menade omkring
hélften av respondenterna, bdde bland kvinnor och bland man, att beslut om
bilen togs tillsammans med partnern.

Nar man vill férklara varfor man oftare kor bil ar det ocksa relevant att lyfta
fram pendlarens forhallningssatt till restiden med olika fairdmedel, i termer av
bdde vérdering och anvdndning av restiden (Gripsrud & Hjorthol 2012). Hjort-
hols (1998) avhandling baserad pa data fran Osloregionen visar hur kvinnor
och man forhaller sig till restid med bil och kollektivtrafik pa olika satt. Bade
kvinnor och man menar i hog grad att de tycker om att kéra bil for att de sparar
tid (65 procent av kvinnorna respektive 70 procent av mannen). De som oftast
bekraftar pastdendet dr smabarnsfordldrar, de som rdstar pd konservativa
partier och de som under dagen for intervjun har akt bil (och inte kollektivt).
Detta speglar att tanken om bilen som tidsbesparande ar relaterad till bade
livssituation, politiska varderingar och erfarenhet av olika firdmedel. Vidare
finns skillnader mellan kvinnor och man i hur ofta de anser att de inte vill dka
kollektivt for att det tar for mycket tid, dd 24 procent av kvinnorna och 34
procent av mannen hdaller med pastdendet. Skillnader mellan kénen férsvinner
dock nar man tar hansyn till politisk tillhorighet. Upplevelsen av restid pa olika
fardmedel ar darfor komplex och relaterad till flera andra faktorer.
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2.5.3 Skillnader i I6neniva och utbildningens langd

Att kvinnor i genomsnitt har lagre 16n och sndvare 16nespridning 4n man &ar en
vanlig forklaring till att deras arbetsresor ar relativt sett kortare (se t.ex. SIKA
2002b). Tanken 4r att det inte I6nar sig for kvinnor att pendla 1&ngt om de har
1dg 16n da resan utgor en kostnad i sig, alternativt att det inte l6nar sig att
pendla lingre eftersom den potentiella I6nedkningen inte ar tillrackligt stor i
forhallande till den 6kade tidsmdssiga och ekonomiska kostnad som den langre
resan utgdr. Genom att minska sina pendlingskostnader hojer lagre avlonade
kvinnor istallet sin reallon (MacDonald 1999).

Forskning bekréftar att det ofta finns ett samband mellan arbetsresans fard-
langd och inkomst (se genomgdng i MacDonald 1999). Dock kan sambandet
problematiseras pa flera sitt. Inte minst kan dess riktning ifrdgasdttas d& det
kan vara den ldnga arbetsresan som mojliggor att pendlaren kan ta ett arbete
med hogre 16n (se t.ex. i Dahl, Einarsson & Strémqvist 2003). En annan pro-
blematisering lyfter fram att det inte bara dr den egna 16nen som kan paverka
kvinnans arbetsresande, utan dven sambons inkomst (Hjorthol 1998). Tidigare
studier (liksom Hanson & Johnston 1985 for USA) kritiserar hypotesen genom
att betona att kvinnor reser kortare dn mén dven inom samma inkomstgrupp,
liksom att sambandet skiftar beroende pd om kvinnan arbetar i ett kvinno-
dominerat yrke eller inte. Detta da arbetsplatserna i kvinnodominerade yrken
ar mer utspridda och incitamenten for langre arbetsresor darfor ar lagre. En
annan kritik ber6r att incitament for langre arbetsresor skiftar beroende pa om
kvinnan ar hushéllets primdra eller sekundira inkomsttagare (MacDonald

1999).

Inkomstens samband med arbetsresans langd kan ocksa relateras till individens
utbildning. Ofta hdanvisas till humankapitalteorin (Hanson & Pratt 1991;
McDowell 1999) som betraktar individens utbildningslingd som en investering
som ger en yrkesmdssig specialisering. Tanken ar att mdn investerar mer i sin
utbildning an (sammanboende) kvinnor, far hogre ersittning i form av 16n, och
darfor ar den i hushallet som forvarvsarbetar i hogre omfattning (mojligtvis
ocksé i en snav arbetsmarknad som kan krdva langre arbetsresor). Om kvinnan
vdljer att ta sig ut i arbetslivet kommer hon, till skillnad fran mannen, i stor
utstrackning att forvarvsarbeta deltid och fa ldgre timlon (McDowell 1999).
Argumentet ar i dagens Sverige dock mindre relevant da kvinnor ofta har
langre utbildning an sin partner (Johansson & Katz 2007).
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2.5.4 Den konssegregerade arbetsmarknadens lokaliserings-
monster

Kvinnors och méns arbetsplatser har delvis olika lokaliseringsménster, nagot
som ofta ndmns som en orsak till att kvinnor relativt sett har kortare arbets-
resor (se t.ex. Friberg 2006; Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005; Sandow
2008; SIKA 2002b). Argumentet tycks utgora allmadn kunskap, samtidigt som
det inte har studerats i omfattande grad, sarskilt inte under senare tid och i en
svensk kontext. Nagra fa internationella studier har dock berort fragan
(Hanson & Johnston 1985; Hanson & Pratt 1988a, 1991).

Hanson och Pratt (1988a) visar i sin studie fran Worcester i USA flera intress-
anta resultat. Dels visar studien att kvinno- respektive mansdominerade arbets-
platser har olika lokaliseringar i staden, och dels att kvinnor i kvinnodominer-
ade yrken arbetar i fororter oftare dn vad kvinnor i mansdominerade yrken gor.
Vidare visas att médn pendlar ldngre dn kvinnor oavsett om det geografiska
omrade dar de arbetar domineras av kvinnors eller mans arbetsplatser, vilket
betyder att mdn i genomsnitt pendlar liangre dn kvinnor, oavsett var deras
arbete ir lokaliserat. Annu ett intressant resultat ir att studerade kvinnor och
man arbetar i olika delar av staden eller regionen dven ndr de arbetar inom
samma specifika ndringssektorer, t.ex. tillverkningsindustrin. Hanson och
Pratts resultat bekréftar till viss del en aldre studie fran USA (Johnston-
Anumonwo 1988) som visar att kvinnor i kvinnodominerade yrken i genom-
snitt hade nagot kortare tidsitgang for arbetsresan dn kvinnor i mans-
dominerade yrken (15 minuter respektive 18 minuter). Dock var mans pendl-
ingstider oberoende av vilket kon deras yrke dominerades av.

Arbetsplatsers lokaliseringsmonster maste samtidigt relateras till var i regionen
som olika socio-ekonomiska grupper bor, liksom deras férutsdttningar att for-
flytta sig och vilken typ av jobb de kan ta. I starkt segregerade samhadllen som
USA kan man t.ex. hitta helt olika avstandsrelationer mellan bostad och arbete
hos vita medelklasskvinnor respektive svarta lagutbildade kvinnor; medan den
vita medelklasskvinnan har korta arbetsresor har den svarta lagutbildade langa.
Det finns darfor olika forklaringshypoteser for varfér grupperna pendlar som
de gor. Hypotesen om rumslig inldsning formulerades i en nordamerikansk
kontext och avser i hog grad vita (relativt hogutbildade) medelklasskvinnor
som bor i stadens perifera delar. Man antar att dessa kvinnor inte kan, eller vill,
gora tidsmadssigt och rumsligt ldnga arbetsresor, och darfor har mer lokala
arbetsmarknader 4n man (Hanson & Pratt 1988a). Det varierar fran studie till
studie om deras kortare arbetsresor betraktas som resultat av restriktioner eller
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fritt val. Hos den hér gruppen tilldelar rddande konsroller kvinnor hushalls-
ansvaret, medan mannen i hushdllet ar den primara inkomsttagaren. Mdnga
tidiga studier lutar sig mot denna hypotes (t.ex. Hanson & Pratt 1992; Johnston-
Anumonwo 1997; Nelson 1986 i MacDonald 1999). Hypotesen har dock mott
kritik d& den anses forenkla forstaelsen for processer och individuella strategier
(England 1993), och att den endast stimmer for vissa grupper av kvinnor, dvs.
de inom den vita medelklassen (Gilbert 1998).

Hypotesen om rumslig felmatchning utgar istallet fran lagutbildade minoritets-
grupper (framst firgade), boende i segregerade omréaden i centrala delar av
USAs stader. Hypotesen formulerades ursprungligen av Kain (&r 1968), och en
méngd studier som lyfter fram den har f6ljt sedan dess (Blumenberg 2004;
Gobillon, Selod & Zenou 2007; Johnston-Anumonwo 1997; Preston & McLaff-
erty 1999). Antagandet ar att kvinnor i dessa grupper har sa fa passande arbets-
tillfallen i narheten av bostaden att de tvingas pendla langa avstand till en
arbetsmarknad lokaliserad i férorterna (Gobillon et al 2007). Avstdnden utgor
ett problem eftersom kvinnorna inte har ekonomiska mojligheter att flytta
ndrmre jobben. Det dr dock inte bara bostadens och arbetsplatsens lokalisering
som skiljer t.ex. vita medelklasskvinnor &t fran kvinnor i minoritetsgrupper.
Aven kvinnans roll i hushallet ir olika d& kvinnor i minoritetsgrupper historiskt
sett ofta har varit hushéllets primara inkomsttagare (Amott & Matthei 1991 i
Preston & McLafferty 1999). Hypotesen om rumslig felmatchning ar intressant
d& den visar att langa arbetsresor inte enbart motiveras av 6kande l6ner och
béttre jobb. Den koppling som ofta gérs mellan mobilitet och makt kan darfor
kritiseras da den bygger pa en férenklad bild av mobilitetsbegreppet (Gilbert

1998).

Dessa tva forklaringsmodeller ar intressanta aven darfor att de exemplifierar
hur olika aspekter som formar arbetsresan (och inryms inom aktivitetsansats-
en, se teorikapitel) kan samspela pd helt olika satt och leda till olika typer av
rorlighet. Forklaringsmodellerna ar dock starkt praglade av den kontext som de
utvecklats i, i form av existerande genussystem, segregering och lokaliserings-
monster i USA, varfor de inte forvantas ha samma relevans i en svensk eller
europeisk kontext.

2.5.5 Kvinnors och mans olika satt att soka arbete

Aven pa vilket sitt kvinnor och méin séker jobb har visat sig ha ett samband
med arbetsresans langd och restid, dd gruppernas sociala nétverk for att sdka
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arbete har olika geografiska omfiang (Chapple 2001). Skillnader i strategier for
arbetssokande mellan kvinnor och méan har studerats av Hanson och Pratt (1991
for USA) som visar att man ofta inte aktivt sokt det arbete man har, utan att
man istdllet har fitt information om jobbet via informella kanaler. Det finns
dock skillnader i kvinnors och mans natverk och kontakter, t.ex. ar kvinnors
natverk i deras studie mer lokala d&n mdns. For det mesta far kvinnor
information om lediga jobb genom andra kvinnor, speciellt inom kvinno-
dominerade yrken, och mén far information om lediga jobb genom andra man.
Dessa resultat kan relateras till svenska forhallanden, dar toppchefsjobb inom
ndringslivet sigs fas genom kontakter, inte genom officiella annonser, varfér
det blir svart fér kvinnor och man utanfér nitverken att fa dem (Géranson 2003
i SOU 2004a).

2.5.6 Hushallsansvar i relation till arbetet och dess lokalisering

Som framgar ovan har kvinnor ofta ett storre ansvar for hemmet dn man. Deras
dubbla arbetsroller, dels som huvudansvariga for hushallet och dels som
forvarvsarbetande, kraver dirmed att de anviander olika strategier for att
hantera vardagen och dess sndva tidsramar. Dessa strategier kan innefatta att
ha resor med flera stopp for olika drenden, eller att utféra drenden i nirheten
av bostaden (MacDonald 1999). Den dubbla arbetsrollen, liksom en storre
bundenhet till hemmet som foljer av denna, gér att kvinnor som grupp kan
vardera vissa aspekter av arbetet och arbetsplatsen pd ett niagot annorlunda
satt 4n man. En dldre studie frdn USA (Hanson & Pratt 1991) visar t.ex. att
kvinnor oftare dn man féredrar att arbetet ligger ndra bostaden, att det ar latt
att ta sig till arbetet, att det ligger ndra skolor eller barnomsorg, samt att
arbetet har flexibla arbetstider som passar med partnerns, skolans och barn-
omsorgens. Annan forskning, bdde nordisk och fran USA, visar att narvaro av
barn i hushéllet forkortar kvinnors arbetsresor, men inte mans (Hjorthol 1998;
Krantz 1999; Turner & Niemier 1997), eller att kvinnors arbetsresor forkortas
mer d4n mans (Sandow 2008). Att vara samboende pédverkar ocksd kvinnor och
man pa olika sdtt, dd man till skillnad fran kvinnor pendlar langre ndr de ar
gifta an nar de ar ogifta (McLafferty & Preston 1997 i MacDonald 1999).
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2.5.7 Flyttbeslut och boendeval

Arbetsresans langd kan dven relateras till pendlarens bostadslokalisering, ndgot
som paverkas av genusprdglade flyttbeslut, normer och varderingar kring
boendet, individens och hushallets platsforankring, bostadspriser, etc. Studier
som relaterar genus till val av bostadens och arbetsplatsens lokalisering beror
till stor del samboende par (se genomging nedan). Detta intressefokus for-
klaras av att det i dagens sambohushall ofta finns tvd individer med egna yrkes-
karridrer.

Ser man till inomregionala flyttningar ligger ett forskningsfokus pa valet att bo
centralt eller perifert i staden/regionen, vilket ar relaterat till potentiella trans-
portmojligheter. En del studier visar att valet att bo centralt i regionen ofta
paverkas av 6nskemdl om att slippa ett framtida bilberoende (Choocharukul,
Tan Van & Fujii 2008; Rérat 2012), vilket dr intressant inte minst i relation till
att kvinnor som grupp har ldgre tillgdng till bil an man.

Utifran ett svenskt perspektiv beskriver Fransson (1991) bostadens och arbetets
betydelse for flyttbeslut hos kvinnor och mdn. Han visar att ensamstdende
kvinnor som far ett arbete i en annan kommun har storre bendgenhet att flytta
dn mdn i samma situation, samtidigt som samboende kvinnor i samma situat-
ion oftare valjer att bo kvar och pendla en ldangre stracka. Nar istdllet sam-
boende mdn tar ett arbete i en annan kommun ar hushdllet mer bendget att
flytta, oavsett om kvinnan forvarvsarbetar eller inte, nagot som enligt studien
inte spelar nagon roll for flyttbeslutet. Detta resulterar i att sambohushall
oftare flyttar narmre mannens nya arbetsplats an kvinnans (Fransson 1991).
Resultaten kan tolkas som att kvinnor i sambohushdll i hégre omfattning
ensamma tar ansvar for sitt karridrbeslut (i form av en langre arbetsresa),
medan konsekvenserna av motsvarande karridrbeslut hos man i hégre omfatt-
ning bars av hela hushallet (i form av en flytt). Detta skulle i sd fall ha olika
implikationer f6r kvinnors respektive mans beslut att ta ett battre jobb langre
bort fran bostaden.

Nar det giller langre, mellanregionala, flyttningar visar aktuella studier dels att
familjers flyttbeslut oftast drivs av mannens karridrmdjligheter (se t.ex. Bran-
dén & Strém 20m; Nivalainen 2004), men ocksa att det skett en férandring och
att mannens dominans inte langre dr lika stark (Smits, Mulder & Hooimeijer
2003).
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Betrdffande barnfamiljers flyttbeslut, vilket ar sarskilt relevant i relation till
avhandlingens intervjustudie, visar tidigare forskning att normer och 6nskemal
for boendet far intressanta geografiska implikationer f6r familjernas rorlighet.
Boendet relateras ofta till forestadllningar om hur barnen ska leva och véixa upp,
dvs. i trygga omrdden, perifert i staden/regionen med narhet till natur (se t.ex.
Sandberg 2012; Stenbacka 2001; Tillberg 2001). Men virderingarna kan skifta
och en stor del av (medelklass)familjerna valjer idag ofta att bo kvar i stadens
centrala delar (Boterman, Karsten & Musterd 2010; Carroll, Witten & Kaerns
2011), bl.a. beroende pé att de kan behélla narheten till olika verksamheter och
att man foredrar alternativ till bilen. Hos fordldrar finns ocksad skilda ideal
relaterade till barnens behov av ndrhet till natur och friluftsaktiviteter som kan
kopplas till onskemdl om boende i stadens/regionens centrala respektive
perifera delar. Sandberg (2012) beskriver i sin avhandling om barns bostadsnéra
naturkontakt att innerstadsforaldrar ofta foredrar ett s.k. citysocialt friluftsliv
med fika i innergdrden och pd lekplatsen, ndrhet till stadens kultur och
motesplatser, samtidigt som de inte ser storre problem i att barnen bor
centralt. Ett annat vanligt ideal hos innerstadsforéldrar dr det urbanekologiska
friluftsperspektivet, dir man d4r mdn om att 1ata barnen vistas mycket i naturen
pga. dess positiva inverkan pd halsa, fardigheter och kénsla for natur och
miljofragor. Samtidigt vill man ha ndra till olika aktiviteter i staden, liksom
slippa kora bil. Perifert boende familjer framhaller ofta ett aktivitetsbetonat
friluftsperspektiv som lyfter fram férdelarna av att bo i villa utanfor staden, t.ex.
pga. att barnen da kan roéra sig pa egen hand. De friluftsaktiviteter som
familjerna dgnar sig at ligger dock ofta utanfér naromradet, t.ex. fiske, batliv
och utférsdkning.

Flyttbendgenheten paverkas allmédnt ocksa av raddande forhallanden pa bostads-
och arbetsmarknad, liksom transportmojligheterna mellan bostad och arbete.
Lundholm (2007) visar att personer som bor i befolkningstita regioner i Sverige
dr mindre bendgen att flytta, vilket forklaras av att de har storre mojligheter att
pendla dn de som bor i befolkningsglesa regioner. Bostadsmarknaden spelar
ocksd en viktig roll da bendgenhet att flytta paverkas av de hoga bostadspris-
erna, som sedan 1975 i storstadsregionerna okat avsevart mer dn konsument-
prisindex (SCB 2005a).
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2.6 Konsekvenser av arbetsresans rackvidd och
tidsatgdang

Att kvinnors och méns arbetsresor skiljer sig at i olika avseenden spelar mindre
roll om det inte ocksd medfor konsekvenser for deras mojligheter pa arbets-
marknaden och livskvalitet. I detta avsnitt presenteras darfor viktiga sadana
konsekvenser av arbetsresans langd och tidsdtgang. Fokus ligger pa de individ-
uella konsekvenserna, samtidigt som dven regionsforstoring diskuteras, liksom
konsekvenserna for langpendlares partner och hushall.

2.61 Makroperspektivet: regionforstoring

Svenska mal om regionforstoring innebdr att man stravar efter geografiskt vax-
ande lokala arbetsmarknadsregioner da dessa ses som ett medel for att uppna
regional tillvixt (SOU 2004b). Politiken fokuserar pa att regionerna ska
utvecklas efter egna forutsattningar, till skillnad frdn i en tidigare mer fordel-
ningsinriktad regionalpolitik (Friberg 2008). Hur stor en arbetsmarknadsregion
ar bestdms, enkelt uttryckt, utifran hur stor andel av kommunernas befolkning
som pendlar éver kommungriansen" (SCB Internetkilla 2009-08-07). Det finns
darfor ett starkt samband mellan arbetsresans geografiska langd och storlek pa
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en arbetsmarknadsregion.

I ett regionforstoringssammanhang diskuteras oftast arbetsmarknadsregioner-
nas geografiska storlek utifran intressen styrda av naringsliv och ekonomisk
tillvaxt, och utan hansyn till den enskilda individen och hennes vardagsliv.

" SCB:s berikning av de lokala arbetsmarknadsregionernas (forkortat LA) storlek utgar ifrén
kommuner som i hog grad ar sjalvforsorjande med arbetstillfallen. Dessa utgdr centrum for en
arbetsmarkandsregion och ska uppfylla tva kriterier. Dels far inte kommunen ha en utpendling
som Overstiger 20 procent av den forvarvsarbetande befolkningen, och dels far inte utpendling-
en till en enskild kommun Gverstiga 7,5 procent av de forvdrvsarbetande. Till LA-centra knyts
sedan andra kommuner som inte uppfyller dessa kriterier, ndrmare bestamt till den kommun
dit den storsta andelen av pendlingen gar.

' Denna studie relaterar till regionférstoring, men utgér ifrdn firdlingden for individens
arbetsresa, och darmed individens geografiskt utvidgade arbetsmarknad. Regionforstorings-
begreppet har en annan utgdngspunkt dn studien (dvs. kommun och LA-region), men det finns
en mycket nara relation da regionforstoring kraver att individer pendlar langre. Studien skiljer
darfér mellan lokala arbetsmarknadsregioner och individens geografiskt utvidgade arbets-
marknad.
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Friberg (2008) diskuterar regionforstoring ur ett genusperspektiv och menar att
“regionforstoringen dr sprungen ur produktionens sfir” (Friberg 2008:275).
Hon anser att regionforstoringsprocessen framstills som relativt oproblem-
atisk, att man ser den som del i utvecklingen, och att man i sammanhanget
sdllan talar om kvinnor och man. Forvantningen att fler ska kunna pendla
langa avstand ar darfor ett problem eftersom inte alla grupper har denna
mojlighet. T.ex. har kvinnor och ldgutbildade som grupp sdamre transport-
mojligheter och bl.a. darfér mindre rackvidd pa arbetsmarknaden dn méan och
hogutbildade som grupp (SCB 2010). Problematiken uttrycks ocksd i t.ex. krav
pd hur langt frdn bostaden en person madste vara beredd att s6ka arbete (och
diarmed kunna pendla) for att fa behélla sin A-kassa.

Fastidn begreppet regionforstoring anvands flitigt, anvands det inte utanfor de
nordiska landerna (Knutsson 2005). En forklaring till detta kan vara att Sverige,
Norge och Finland har stora och mycket glesbefolkade omraden dar avstanden
mellan bostad och arbete dr antingen relativt sma eller valdigt stora (Knutsson
2005). Extrema avstand i glesbefolkade omraden skapar annorlunda forutsatt-
ningar for regional tillvaxt 4n de som finns i tatbefolkade omrdden. Alla arbets-
marknadsregioner har darfor inte samma forutsittningar att vixa, vilket kan
oka klyftorna mellan olika regioner. Det ar i forsta hand storstadsregionerna,
och nagra fd regionala centra, som samtidigt visar hog tillvaxt i produktion,
sysselsattning och befolkning. Flera mindre regioner visar starka tillvaxtsiffror,
men sett till hela landet 6kar de regionala skillnaderna (ITPS 2008).

2.6.2 Inkomst och karriar

Kritiken mot regionforstoring (och darmed foérknippade lingre arbetsresor)
handlar ocksd om ifall den &r lika ekonomiskt och karridrmassigt 16nsam for
kvinnor som foér mdn (Boverket 2005; Dahl, Einarsson & Strémgqvist 2003;
Friberg 2008). Dahl et al (2003) studerar sambandet mellan 16nenivd och
arbetsmarknadsregionens storlek i Sverige. Regionens storlek avser i studien
dock befolkningsméngd, och inte regionens geografiska storlek. Den anvander
dock samma metod som de understkningar som argumenterar for region-
forstoring. Studien visar att sambandet mellan 16neniva och arbetsmarknads-
regionens storlek ser olika ut for kvinnor och mén, dd mans l6ner, med 6kad
regionstorlek, Okar tre ganger sd snabbt som kvinnors. Detta betyder att
glappet mellan kvinnors och mans l6nenivaer 6kar med regionstorlek och att
man som grupp drar stérre ekonomisk nytta av att befinna sig i en stor
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arbetsmarknadsregion. Slutsatsen ar rimlig, dven om kausalitetens riktning ar
oklar och kraver vidare studier. Forfattarna férklarar resultaten med héanvisning
till kvinnors sdmre mojligheter till pendling. Liknande argument lyfts fram av
Friberg (2004 i Boverket 2005) som menar att kvinnor kan tanka sig att ta
mindre kvalificerade jobb for att slippa resa langt.

En europeisk studie (Collet & Dauber 2010) visar i linje med ovan, att manliga
langpendlare®, oftare dn kvinnliga, anser sig dra férdel av pendling i form av
battre karriarmdjligheter och hogre inkomst. De positiva aspekter av pendling
som kvinnorna lyfter fram fokuserar istillet pad bibehallna relationer till slakt
och vanner, att barnen kan stanna kvar i narmiljén och att man kan bo kvar i
sin bostad.

En strukturell konsekvens av att kvinnor genomfor relativt kortare arbetsresor
dr att det kan ske en sankning av 16nenivaer i de geografiska omraden dar deras
arbetsplatser ar Overrepresenterade, och som ligger ndra bostadsomrdden.
Medan det ar mer vedertaget att arbetstillfillen som ar lokaliserade langt fran
bostadsomraden maste tiacka arbetstagarnas pendlingskostnader och att 16n-
erna darfor bor vara ndgot hogre, visar Carlson och Perskys (1999) studie fran
Chicago att skillnader i 16n mellan olika delar av staden var ndgot stdrre for
kvinnor dn foér man. Detta betyder att kvinnor ekonomiskt skulle tjana mer an
man pa att gora langre arbetsresor inom staden, samtidigt som manga kvinnor
ar begransade i sin rorlighet och darfor inte kan utnyttja den.

2.6.3 Stress och livskvalitet

Studier av sambandet mellan restid och stress visar att stressen 6kar med res-
tiden, dock visar de pa ndgot olika monster. Langpendlare kdanner mer stress dn
andra grupper, men har inte simre upplevd hélsa eller allmént vélbefinnande
(Limmer & Riger 2010). Samtidigt finns viktiga skillnader i valbefinnande
mellan grupper som pendlar langt for att de vill (dvs. som drivs av t.ex. eko-
nomiska fordelar) och grupper som pendlar langt for att de mdste. Kvinnliga

B Studien genomfordes i Belgien, Frankrike, Tyskland, Polen, Spanien och Schweiz och result-
aten presenteras i olika kapitel i Schneider & Collet (red)(2010). I studien skiljer man p& mobila
och icke-mobila pendlare, dir mobila antingen har genomfort en bostadsflytt, eller ar véldigt
rorliga till vardags genom att vara bl.a. langpendlare (med arbetsresor pa 6ver en timme enkel
resa, minst tre gdnger i veckan) eller 6vernattare (som spenderar minst 60 natter per r utanfor
bostaden). Har anvands begreppet ldngpendlare i stallet for mobila pendlare.
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langpendlare kdnner oftare 4n manliga tidspress, och kdnner sig mer deprime-
rade, trotta, utmattade, eller ensamma. Kvinnors storre upplevda stress kopplas
till omsorg for familjen och att de har manga uppgifter att 16sa samtidigt
(Collet & Dauber 2010).

Roberts, Hodgson och Dolan (2011) bekraftar delvis dessa resultat i en studie
som visar att brittiska kvinnor mar samre av tidsmadssigt langre pendling,
medan sambandet i regel inte finns for man. Att kvinnorna mar daligt kan inte
forklaras av att de har lagre inkomst eller kortare arbetstid 4n man, utan snar-
are av att de har en storre arbetsbelastning i hushallet och ett storre ansvar for
barnen. Skillnader finns dock mellan olika grupper av kvinnor. T.ex. paverkas
inte kvinnor med flexibla arbetstider eller vars sambo har ett huvudansvar for
barnomsorgen negativt av 6kad restid. Sambandet mellan stress och omsorg
om barn studeras dven av Fults, Isacsson & Karlstrom (2009) i studien av
boende i Stockholmsregionen. Resultaten visar att nar arbetsresans tidsdtging
satts i relation till hur n6jd man ar med sitt liv sd ar skillnader mellan kvinnor
och man inte stora.

En vanlig hypotes om varfor manniskor véljer att pendla langt ar att de far
ndgot i utbyte, sdsom ett battre jobb eller bostad (Stutzer & Frey 2008). Antag-
andet bygger pd att den langa resan ar resultatet av ett frivilligt val (jmf Limmer
& Riiger 2010). Stutzer och Frey (2008) visar dock i en tysk studie att manniskor
som pendlar langt inte dar mer ndjda med sitt boende, liksom att de ar mindre
no6jda med sitt arbete. Studien lyfter dock inte fram skillnader mellan kvinnor
och mén i detta avseende.

Sammanfattningsvis pekar ddrmed flera studier om konsekvenser av resans
tidsatgang pa det psykologiska valbefinnandet pa att kvinnor drabbas mer
negativt an mdn av lang pendling. Resultatet relateras ofta till en hogre
arbetsborda i hushallet och avseende barnomsorg. Samtidigt finns studier som
visar att en stor del av pendlarna faktiskt dr néjda med den tidsmadssiga
omfattningen pa sin resa, och att en mindre del t.o.m. kan tdnka sig att pendla
langre (Ory et al 2004).

2.6.4 Konsekvenser for familjebildandet, hushdllet och partnern

Arbetsresans omfattning har inte bara foljder for det egna valbefinnandet utan
paverkar dven hur vardagen planeras i resten av hushallet. I detta avsnitt lyfts
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darfor konsekvenser som paverkar partnern och hushallet fram, vilka ar viktiga
inte minst i relation till avhandlingens intervjustudie.

I en svensk studie visar Sandow (2011) att samboende par dir mannen lang-
pendlat i upp till fem &r I6per en storre risk for separation dn andra par, ndgot
som kan forklaras av att paren inte hittar strategier for att inom hushallet
hantera langpendlingen pa ett tillfredsstallande satt. Sandows resultat bekraft-
as delvis av Stutzer och Frey (2008) som visar att en person upplever sig vara
allmdnt mindre nojd ju langre hennes/hans partner pendlar.

I en annan studie visar Sandow och Westin (2010) att héga inkomster korrel-
erar med ldngpendling som &dger rum under en langre tidsperiod; ju langre tid
man pendlar desto bittre inkomstutveckling. Dock visar studien ocksa att
partnerns inkomstutveckling forsamras ju langre tid langpendlingen bestar,
mer for kvinnor dn for man. Detta kan bero pa att partnern till den langvariga
langpendlaren pa langre sikt véljer att ta ett simre betalt jobb narmre bostaden
eller att gar ner i arbetstid som en strategi for att hantera hushallets vardag.

Vad giller arbetsbordan i hushallet visar en europeisk studie (Meil 2010) att nar
gifta man langpendlar och lever i hushall med barn, s& 6kar arbetsbérdan i hus-
hallet for kvinnan. Dock gdr inte kvinnorna ner i arbetstid mer dn kvinnor gifta
med mdn som inte ldngpendlar. Néar kvinnor pendlar langt gar deras man inte
heller ner i arbetstid. Dock har dessa hushdll en mer jamstélld arbetsdelning dn
andra, men mdannen tar i detta fall inte ansvar i samma omfattning som kvinn-
an gor nar det ar mannen som pendlar (Meil 2010).

En annan konsekvens av langpendlingen for familjelivet handlar om ndr man
skaffar barn. Den europeiska studie som namns ovan (Meil 2010) visar att méan
som pendlar ldngt skaffar barn senare i livet dn de som inte langpendlar, dock
inte farre. Kvinnor som pendlar langt skaffar mer sillan barn dn man som
langpendlar. Aldre kvinnor som langpendlar har ocksd i genomsnitt firre barn
an kvinnor som inte pendlar langt.

2.7 Sammanfattning och diskussion

Kvinnors och mans arbetsliv och hushallsansvar i Sverige idag skiljer sig at,
vilket paverkar saval resandet totalt som arbetsresorna i synnerhet. Skillnader i
vardaglig resande mellan kvinnor och man aterfinns avseende fardlangd, restid,
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antal drenden per resa, resor for olika typer av drenden och anvandning av
olika fairdmedel. Vidare forstarks skillnader i rorlighetsmoénster mellan kvinnor
och mén i hushdll med sma barn och bland samboende, vilket hér ihop med en
genusrelaterad arbetsfordelning i hemmet. Den vardagliga rorligheten har dock
forandras 6ver tid, hand i hand med samhallsférandringar, och pekar ofta pa en
konvergens mellan kvinnor och man, bade i Sverige och utomlands. Dock finns
fortfarande stora skillnader, i bl.a. fardlangder och fardsatt, och det dterstdr att
undersoka vilka forandringar som skett under senare tid, sarskilt nar det galler
resor till och frdn arbetet.

Nar det giller arbetsresan finns skillnader mellan kvinnor och man avseende
fardlangd, restid och anvdndning av olika firdmedel. Skillnaderna har dock
ofta minskat &ver tid och monstret dr inte alltid tydligt eller allméngiltigt. Hur
snabbt man reser till jobbet (dvs. forflyttningshastighet) undersoks sdllan. I de
fall man har studerat forandringar i fardlangd och restid i samma studie pekar
dock resultaten pa att 6kade reslangder till arbetsplatsen (dvs. regionforstor-
ing) férknippas med att man reser snabbare snarare dn att man lagger mer tid
pa att resa.

Att inte hastigheter och tidseffektivitet har studerats skulle delvis kunna bero
pa att kvinnors och madns pendlingsavstand och restid i Sverige sillan har
undersoks pa djupet. Detta hidnger samman med den typ av databaser som
anvands. Sandow (2008, 2011; Sandow & Westin 2010) anvander t.ex. en databas
med koordinatsatt information om individen och hennes arbetsplats, som inte
inkluderar direkt information om resan, anvant firdmedel och restid. Att
hastigheter inte studerats kan delvis ocksd bero pa att man istdllet valt att
studera kvinnors och mans fardsitt, vilket till viss del speglar hastigheterna.
Inte heller har fordndringar av arbetsresans tidsatgdng studerats i sarskilt hog
omfattning i Sverige. Detta skulle kunna forklaras av att man forvantar sig att
restiden ska vara mer eller mindre konstant, medan man istallet har sett att
fardlangden okar 6ver tid (jmf SOU 2007).

Internationella studier som fokuserar pa orsaker till varfér kvinnor gor relativt
kortare resor visar pd olika forklaringar: att kvinnor och mén har olika tillgéng
till firdmedel och att man dominerar bilanvandningen, att kvinnor har kortare
utbildning och lagre 16ner dn man, att arbetsmarknaden ar kdnssegregerad, att
det finns skillnader i arbetsplatsers lokaliseringsmoénster mellan kvinnor och
man, att kvinnor och man séker jobb pa olika sitt, samt att det finns skillnader
i kvinnors och maéns hushdllsansvar och kvinnors bundenhet till hemmet.
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Dessa olika paverkande faktorer lyfts darfér fram i avhandlingens intervju-
studie och sdtts i relation till varandra.

Medan relativit minga studier analyserar orsaker till kvinnors relativt kortare
arbetsresor, har farre studier undersokt konsekvenserna av fardlangdsskillnad-
en. | ett svenskt perspektiv fokuserar en stor del av forskningen pa konsekvens-
erna av regionforstoringen. Den ifragasdtter olika gruppers mojligheter att ta
del av regionforstoringen och dess positiva effekter. Vidare framgar att det
oftast &r mdn som drar nytta av langa resornas positiva effekter i form av
inkomstokning, medan kvinnorna oftare drabbas av negativa konsekvenser i
form av stress och forsamrad livskvalitet. Detta forklaras framst av olikheter i
gruppernas arbetsmarknad, liksom kvinnors oftare storre ansvar for hushall
och barnomsorg. Samtidigt har ldngpendling konsekvenser for den hemma-
varande partnern i ett sambohushdll, bade i termer av 6kad arbetsbelastning
inom hushdllet, men ocksa i vissa fall i dennes inkomstutveckling.

Satts kunskapsoversikten i relation till avhandlingens fragestallningar, framgar
en brist pa aktuell forskning kring kvinnors och maéns arbetsresor och dess
forandringar over tid - sett till bade fardlangd, restid och hastigheter. Mdangden
studier som har genomforts kring arbetsplatsernas lokalisering ar ocksa
begransade, speciellt i Sverige. Det dr ocksa problematiskt att manga studier till
stor del baseras pa forhdllanden i USA, varfor resultaten dr bundna till en
annan kontext och kultur. Manga understkningar dr dessutom mer dn 10-15 ar
gamla, varfor resultaten kan tdnkas vara inaktuella. Samtidigt har arbetsresans
paverkansfaktorer och villkor ofta studerats pa ett reduktionistiskt sdtt genom
kvantitativa studier och variabelanalyser. Det lamnar en mangd fragor om
sammanhang, prioriteringar och vérderingar obesvarade. Oversikten visar
ocksd att kunskapen om arbetsresans konsekvenser ar begransad, samtidigt
som den pekar pa viktiga skillnader mellan kvinnor och méan. Att studera dessa
vidare ar darfor kritiskt for forstdelsen av arbetsresan.
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3. Teoretiska utgangspunkter

3.1 Att valja teoretiskt ramverk

En viktig utgdngspunkt for avhandlingen &r att genusstrukturer paverkar hur vi
forflyttar oss — hur ofta, hur ldngt, med vilken hastighet, etc. Skillnader i
rorlighet mellan kvinnor och méan ses som ett uttryck for de relationer som
finns mellan konen, och som aterfinns i hem, pa arbetsplatser och inom trans-
portsystemet. Dessa relationer praglas historiskt av en manlig dominans och
det manliga som norm, och &r socialt och kulturellt konstruerade och
reproducerade. Samtidigt reproducerar ocksd var rorlighet dessa genusstrukt-
urer (jmf Cresswell & Uteng 2008). En svdr frdga ar dock hur man som forskare
mer konkret ska forsta och forklara olikheter i kvinnors och mans rorlighet. I
tidigare vetenskapliga avhandlingar har olika teoretiska ansatser anvants.
Exempelvis inspireras Randi Hjorthol (1998) av sociologiska teoretiker som
Simmel, som lyfter fram sambanden mellan den moderna stadens arbets-
delning, kommunikation, konsumtion och det dagliga resandet, och Lefebvre,
som betonar tre nivder av socio-spatiala relationer: vardagslivets praktik,
produktion och reproduktion. Merritt Polk (1998) hanvisar till kvinnors och
mans relation till miljé respektive tekniska artefakter som bilen, medan Lars-
Gunnar Krantz (1999) tillimpar en aktivitetsbaserad begreppsmodell. Tora
Friberg (1990) anvander i sin studie om kvinnors vardag en tidsgeografisk
ansats och tillimpar begreppet livsform i syfte att forstd olika rorlighets-
baserade strategier som kvinnor anvander for att hantera vardagen. Det finns
darfor en mangfald av angreppssitt att luta sig mot vid studier av kvinnors och
mans rorlighet. Denna bredd av forstdelser for likartade fenomen visar att
manga olika utgangspunkter kan vara givande och viktiga i analysen.

I ett langre tidsperspektiv kan man dock se en viss teoretisk utveckling inom
amnet for avhandlingen. Medan dagens forskning kan definieras som forskning
om genus och vardaglig rérlighet, foregicks den av forskning om kvinnors trans-
porter (Law 1999). Begreppsforskjutningen signalerar dels en 6vergdng frén att
studera kvinnor till att studera genus, vilket &ven inkluderar den socialt
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konstruerade relationen mellan konen. Dels innebar den att g fran att studera
transporter, med fokus pa forflyttningar, till att studera den vardagliga rorlig-
heten i ett komplext sammanhang av livssituationer, vardagsliv och upplevelser
(Law 1999).

I denna studie grundas det teoretiska ramverket i tre teoretiska falt: teorier om
rorlighet och tillganglighet, om individens anvandning av tid (tidsgeografi),
och om genus. Filten sammanfogas i, vad som hér bendamns, en genusprdaglad
aktivitetsansats. Den baseras pa och utvidgar den ursprungliga aktivitets-
ansatsen (se bl.a. Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005) for att 6versiktligt
forsta och forklara varfor det finns skillnader mellan kvinnors och méns arbets-
resor. Vidare anvdnds ett tidsgeografiskt tinkande, liksom begreppen genus-
kontrakt och forhandlingar, som centrala teoretiska verktyg i analysen. Nedan
presenteras inledningsvis de tre bakomliggande teoretiska falten var for sig och
mer ingdende. Dérefter diskuteras hur dessa anvands i studien for att forsta och
forklara kvinnors och mans rorlighet.

3.2 Att forstd resandet

3.2.1 Skillnaden mellan rorlighet och tillganglighet

Idéer om rorlighet och tillgdnglighet dr grundlaggande for uppldggningen av de
i avhandlingen genomfoérda studierna. Medan den forsta delstudien teoretiskt
och empiriskt fokuserar pa kvinnors och mans faktiska arbetsresor och rack-
vidd pa arbetsmarknaden, fokuserar den andra delstudien i grunden pa
individens tillgdnglighet till arbetsmarknaden. Att skilja mellan begreppen
rorlighet och tillgéanglighet, och forstd deras olika innebord for individen, &r
kritiskt. Detta da avstdnden mellan boende och olika typer av verksamheter,
inte minst arbetsplatser, 6ver tid 6kat och att tillgangligheten till dem alltmer
kommit att bero pa individens rorlighet, snarare dn pa geografisk narhet som
forr (Hanson 1995). Tillgdnglighet i termer av ndrhet i rum har med andra ord
kommit att ersdttas med tillgdnglighet i termer av narhet i tid.

Begreppet rorlighet, eller mobilitet, dr centralt inom transportstudier (Hoyle &
Knowles 1998). Amnet har under senare &r dven blivit viktigt inom annan sam-
hallsvetenskaplig forskning dda manniskor i allt hdgre omfattning dgnar sig at
olika typer av rorlighet, bade fysisk, virtuell och medial (Sheller & Urry 2006).
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Definitionen av rorlighet varierar dock ndgot. I denna avhandling avser be-
greppet upprepade, vardagliga, rumsliga forflyttningar. 1 andra definitoner kan
begreppet dven inkludera individens potentiella rérlighet (ibland pa engelska
benamnt motility, se t.ex. Cresswell & Uteng 2008), dvs. den rorlighet som
individen har méjlighet att genomféra men som kanske inte utnyttjas. Det kan
ocksd inbegripa andra typer av kommunikation sdsom virtuell kommunikation
(Vilhelmson & Thulin 2008), eller andra typer av rumslig rorlighet sisom mi-
gration (Johnston, Gregory, Pratt & Watts 2000).

Nara relaterat till rorlighet dr begreppet tillgidnglighet. Tillganglighet avser i
denna avhandling individens mgjlighet att fa tillgang till olika verksamheter
och platser. Att uppna tillgdnglighet dr det 6verordnade madlet for resan, om
man ser resan som ett uttryck for individens strdvan att ta del i olika verk-
samheter (Frandberg et al 2005). Medan rorlighet pa ett relativt okomplicerat
satt operationaliseras genom att undersoka individens faktiska forflyttningar i
termer av avstand, restid, hastighet och fardmedelsanvindning, mats eller
varderas tillgdngligheten inte lika enkelt. Det finns en stor variation i hur
begreppet definieras och operationaliseras, till stor del beroende pd vilket
sammanhang det analyseras i (Haugen 2012; Muhammad 2006). En central
skillnad ar om fokus ligger pa individens (férutsittning for) tillganglighet eller
pa tillgiangligheten mellan olika platser (Hanson 1995; Neutens et al 2008 i
Haugen 2012). I denna avhandling ligger fokus pé individens tillginglighet till
omgivningen, vilken pdverkas av boende- och verksamhetslokalisering, samt
transportsystem i individens ndaromrade, liksom t.ex. verksamheters 6ppettider
(Colleoni 2011; Hanson 1995). Bada typerna av tillganglighet ar darfor viktiga i
analysen, och genussystem speglas i bade individens férutsittningar och om-
givningens struktur.

Tillganglighet uppnds dels genom rorlighet, dvs. resor och transporter, och dels
genom geografisk narhet (jmf Haugen 2012), men ocksa delvis genom virtuella
kontakter (Muhammad 2006)™. For att analysera individens tillganglighet kan
man ta hdnsyn till flera aspekter (Geurs & Ritsema van Eck 2001 i Muhammad
2006): 1) transporter, dvs. med vilken tidsdtgang, kostnad och anstrangning
som en resa mellan tvd punkter gors (jmf Friberg, Brusman & Nilsson 2004), 2)

** Inom planering har dock begreppet tillganglighet mer och mer kommit att anvandas dels som narhet i
tid (se t.ex. Larsson, Elldér, Ernstson & Fransson 2011), och dels avseende funktionshindrades
tillgdnglighet till stadsrummet.
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markanvdndning, dvs. hur verksamheter dr rumsligt lokaliserade, 3) tidsaspekt-
en, dvs. individens tidsrestriktioner och verksamheters tidsmadssiga tillganglig-
het (som Oppettider), 4) individen, dvs. vilka behov, formagor och méjligheter
individen har, och 5) IKT (informations- och kommunikationsteknik) som kan
avvidndas for att fa tillgang till verksamheter utan att behov av fysisk
forflyttning. Dessa aspekter beskrivs i konkreta termer pd manga sdtt av
Church, Frost och Sullivan (2000) nedan, och utvecklas i teoretiska termer
inom tidsgeografin.

Naéra relaterat till begreppen rorlighet och tillganglighet ar rdackvidd (Tornqvist
1998). I avhandlingen avser begreppet den mangd arbetsplatser som individen
kan nd inom ett givet avstand, dvs. individens aktionsradie givet dennes till-
gdng till transportresurser.

Individen kan dock dven ha onskemadl om att inte vara rorlig. Lag rorlighet
behover inte bara orsakas av restriktioner eller rumslig friktion utan av att
individen vill vara nira nagot geografiskt eller tidsmadssigt. Ofta haller olika
relationer och varden kvar individen till en plats, och forankrar henne/honom
till denna. Utifran sammanhanget i denna studie dr det relevant att fraga vad
som kadnnetecknar kvinnors och mans bindningar till hemmet och arbetsplats-
en, samt hur dessa bindningar kan férklaras (jmf Vilhelmson 2002). En mangd
faktorer kan paverka individens forankring till en viss plats, och indirekt
paverka rorligheten. Vilhelmson (2002) menar att det primart ar de sociala
relationerna, ndtverken och kontakterna som har mest betydelse i utvecklingen
av forankrande bindningar till en plats. Arbete, tillgdng till service och annan
infrastruktur spelar med andra ord en mindre (eller indirekt) roll. Detta leder
over till fragor om genus och i vilken omfattning traditionella genuskontrakt
férankrar kvinnor och man till hemmet, vilket kan paverka deras vilja arbeta i
ndrheten av hemmet i olika omfattning.

3.2.2 Tidsgeografin knyter ihop tid och rum

Vid sidan av rum, &r tid en grundldggande dimension av rérligheten. Tiden
begransar hur ménga aktiviteter vi hinner genomféra under en dag, liksom hur
langt vi hinner fardas. Det ar darfor viktigt att i studier av rorlighet och till-
ganglighet ta hansyn till frigor om tid och forflyttningshastighet, liksom till
hur restid och punktlighet uppfattas och hanteras av pendlaren. En utgangs-
punkt i avhandlingen ar att restid och forflyttningshastighet primart styr
arbetsresans geografiska langd - och inte tvartom. Detta innebadr att restid och
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hastighet ses som en restriktion eller mojlighet avseende individens rackvidd
och tillganglighet pa arbetsmarknaden.

Inom tidsgeografin, ett synsitt grundat av Torsten Hagerstrand (1970, 1987),
utvecklas sambandet mellan tid, rum och hastighet. Detta centrala samband
uttrycks genom begreppet tidrum (Aquist 2002) och illustreras i tidrums-
diagram (se figur 3.1). I diagrammet representerar ena axeln tiden och den
andra rummet, medan individens aktiviteter och rorelser illustreras i en indi-
vidbana. Denna bana stracker sig mellan individens fédelse och dod (Hager-
strand 1970). Tidrumsdiagrammet visualiserar hur individen genomfor aktivi-
teter pd olika platser under en viss tid, och forflyttar sig till andra platser, vilket
ocksd tar tid. Liksom individer har dven andra levande, liksom ddda, ting
banor. For att forsta och analysera individens rorelser i tid och rum anvinds
inom tidsgeografin flera begrepp som ocksd ar viktiga nidr man vill studera
villkoren f6r kvinnors och mdns arbetsresande. Dessa ar projekt, prisma, re-
striktioner, handlingsutrymme och lokal ordningsficka. De introduceras nedan
och diskuteras vidare i avsnitt 3.4.3.

Individen fyller sin vardag med olika aktiviteter. Enligt tidsgeografin maste
dessa malinriktade aktiviteter, eller projekt, ofta realiseras pa en viss plats, i en
viss ordning, vid en viss tidpunkt, med specifika redskap och i samordning med
andra individer, som t.ex. vid forvarvsarbete (se individbanorna sammanstrala i
tidrumsdiagrammet i figur 3.b). Eftersom projektens genomférande styrs av
dessa krav kan de inte genomforas hur som helst (Aquist 2002). Projekten

a) b)
tid tid

rum

Figur 3.1 Tidrumsdiagram: a) Den enskilde individens prisma (individ I och II), b) Flera in-
dividers (III, IV och V) banor sammanstrdlar pd samma arbetsplats (A) under samma tid.
Kélla: Omarbetad utifran Hagerstrand 1970 i Simonsen 1974.
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kraver samtidigt utrymme i tid och rum, varfor en konkurrens skapas dem
emellan med konsekvensen att alla projekt ibland inte kan genomforas. De
projekt som anses viktigare har fortur i konkurrensen, s.k. dominanta projekt.
Detta géller inte minst projektet forvarvsarbete. De projekt som istillet inte blir
av blir havererade projekt (Aquist 2002). P4 s vis visualiserar tidrumsdia-
grammet tydligt hur tidskrdvande och dominanta projekt och forflyttningar tar
tid frdn andra mer frivilliga aktiviteter, sasom vila. Den begriansade tids-
budgeten tydliggor pa sd vis hur t.ex. mdnga forvarvsarbetande kvinnors obe-
talda hushdllsarbete och -ansvar ldmnar lite tid 6ver for andra aktiviteter
(Scholten, Friberg & Sandén 2012).

Restid och forflyttningshastighet ar darfor centrala aspekter nar individen ska
knyta ihop projekt som dr rumsligt utspridda. Detta betyder att tillgdng till
fardmedel ar en viktig del av individens relation till tid och rum eftersom de
tillater henne att 6vervinna distanser pa valdigt olika sitt. Ju hogre hastighet
individen kan hdlla i sina forflyttningar, desto storre utbud av arbetsplatser
eller bostadsomrdden kommer hon kunna nd (se figur 3.1a). Denna individens
teoretiskt mojliga tidrumsliga rackvidd visualiseras i ett prisma i tidrums-
diagrammet, dir bredden pa prismat blir storre med hogre hastigheter eller
langre restider. Eftersom prismats storlek dr beroende av tillgangen till fard-
medel ar det ocksa tydligt markt av maktrelationer kopplade olika fairdmedel
(Scholten et al 2012).

Den mdn i vilken individen kan genomfora projekt begransas vidare av olika
typer av restriktioner, vilka fokuserar pd hinder som individen stéter pa i tid-
rummet (Higerstrand 1970; Aquist 2002). Dessa kan dirmed begrinsa individ-
ens handlingsutrymme, dvs. hennes mojligheter att handla i tid och rum (jmf
Astrém 2001). Restriktioner ar pa sa vis viktiga verktyg i analysen av kvinnors
och mans mojligheter och begrdnsningar i utformningen av arbetsresan.
Restriktionerna kan delas in i tre kategorier (Aquist 2002). Kapacitetsrestrikt-
ioner begransar individen genom hennes biologiska forutsattningar, liksom de
redskap hon har tillgang till. Med redskap avses hdr t.ex. tillgdng till firdmedel,
och brist pa korkort dr ocksd en kapacitetsrestriktion (Scholten et al 2012).
Biologiska kapacitetsrestriktioner kan ha viktiga tidsmdssiga dimensioner, t.ex.
behovet av somn och mat, vilket bor ske med regelbundna tidsintervall. Kopp-
lingsrestriktioner avser krav pa samordning individer emellan, t.ex. i ett hushall
eller pa arbetet, eller mellan individer och redskap (t.ex. pendlare och koll-
ektiva fardmedel). Férhandlingar mellan kvinna och man inom hushallet
avseende t.ex. fordelning av fardmedelsresurser eller ansvarsférdelning som
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leder till olika typer av resor (se avsnitt 3.4.2) utgdr en form av kopplings-
restriktioner. Styrningsrestriktioner avser maktutévning utifran ett tids-
geografiskt synsdtt. I rumsliga termer kan det avse vem som har tilltrade till
olika delar av staden, vilket regleras pa olika sitt, olika hart och av olika
aktorer. T.ex. kan det avse en husdgares kontroll 6ver sin fastighet. Styrnings-
restriktioner kan ocksd avse tidsmdssiga aspekter, som nar individen madste
befinna sig pa sin arbetsplats, eller olika serviceverksamheters 6ppettider.

Inom tidsgeografin anvinds ibland dven idén om lokala ordningsfickor. Dessa
avser rumsligt avgransade enheter, stora som kommuner eller sma som rum,
med en intern social och kulturell ordning (Hagerstrand 1985 i Ellegérd 2001).
Denna ordning och regelsystem uppratthdlls genom att individer inom fickan
genomfor projekt som bekrdftar den, och kan forandras genom att nya typer av
projekt genomfors i den (Ellegard 2001). Hushéllet, fairdmedlet och arbets-
platsen kan analyseras som lokala ordningsfickor.

3.2.3 Aktivitetsansatsen

Flera modeller finns for att forsta rorlighet och resor, tva vanliga ar s.k. val-
handlingsmodeller och attitydmodeller. Valhandlingsmodeller ser individen
som en nyttomaximerare som gor ekonomiskt rationella val, t.ex. avseende hur
langt man ska resa och med vilket firdsdtt. Individen f6rviantas anvdnda det
fairdmedel som kostar minst for att nd en given destination eller nytta.
Varianter av modellen anvdnds ofta inom t.ex. infrastruktur- och transport-
planeringen (Golob & Golob i Hjorthol 1998 och i Krantz 1999). Attitydansatsen
fokuserar istdllet pa olika individers instillning till rorlighetsrelaterade aspekt-
er, sasom fardmedel, bilism eller resan i sig. Studierna behandlar psykologiska
orsaker till olika val och behov av t.ex. fardsatt (Golob & Golob i Hjorthol 1998
och i Krantz 1999). I denna studie forstds dock rorlighet utifran den s.k. aktiv-
itetsansatsen (se t.ex. Krantz 1999) da denna pd ett integrerat och 6vergripande
satt forklarar vilka olika forhallanden som formar t.ex. arbetsresan.

Aktivitetsansatsen utgar fran att individens rorlighet orsakas av behovet, eller
onskemadlet, att genomfora aktiviteter med en specifik lokalisering. Genom sin
rorlighet skapar individen ett geografiskt utspritt aktivitetsmonster (Frandberg,
Thulin & Vilhelmson 2005; Vilhelmson 1999). Individens rorlighetsmonster
forklaras av var och nar hon/han ska utfora olika aktiviteter, medan sjdlva resan
sallan ges ett varde i sig (Krantz 1999). All rorlighet forklaras dock inte enbart
av ett behov av att fa tillgang till en aktivitet, utan vi reser for att vi bade vill,
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kan och/eller méste (Hjorthol 2008). Resan i sig kan darfor ibland ha ett egen-
varde och vara orsak till att man reser (Mokhtarian & Salomon 2001; Ory &
Mokhtarian 2005b; for ett exempel pa resan som fritidssysselsdttning se Collin-
Lange, kommande arbete).

Till skillnad fran i valhandlingsmodeller och attitydansatsen, som primart ser
egenskaper ndra kopplade till sjdlva resan som bestaimmande for rorligheten,
paverkar enligt aktivitetsansatsen ett flertal omstdndigheter individens rorlig-
het. Dessa omstdndigheter relateras till individen, individens omgivning och
individens aktiviteter (se figur 3.2). Samtidigt férvantas aspekter inom dessa tre
kategorier i hég grad samspela med varandra (Frandberg et al 2005; Krantz
1999). Variationer bland de faktorer som enligt modellen formar arbetsresan
skapar slutligen variationer i manniskors rorlighetsmonster; man reser olika
langt, olika ofta, med skiftande hastigheter, vid fasta eller varierande tider, med
olika upplevelse av rorligheten, etc. Dock péaverkar faktorer relaterade till
individ, omgivning och aktiviteter inte enkelriktat rorligheten. Rorligheten
aterverkar i sin tur dven pd individen, omgivningen och aktiviteterna (jmf
Krantz 1999; Vilhelmson 1999). Méjligheten att resa snabbt tilldter att man
flyttar langre bort fran arbetsplatsen eller skaffar ett jobb lingre bort fran

Individens resurser och Individens behov.
restriktioner. Alder, kén, Onskemal, varde-
halsa, inkomst, utbildning, ringar, attityder,
bilinnehav, etc. intentioner, etc.

Socialt samman- Individ
hang och livs-

situation. Familj,

on. Individens
barn, forvarvsarbete, T -
etc rorlighetsmonster

i tid och rum
H Aktiviteter

Naitverk for Typ av drende.
transport och Nar, var, hur linge,
‘l;?mm_l}mkfltlon’ Regional struktur, boende, hLl‘lz nodv;n.dlgai‘ll

agar, jarnvagar, bebyggelse, arbetsplatser, vilken ordning, hur
flygplatser, telefon- verksamheter bundna till viss tid
nat, bredband, etc. : och plats.

Lokaliseringsmonster.

Figur 3.2 Rorlighetens relationer, ssmmanhang och paverkansfaktorer - en begreppsmodell
(Frandberg et al 2005:27).
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bostaden, 6kad bilism leder till utbyggnad av bilvdagar och rumsligt utspridda
stader som i sin tur leder till att fler manniskor maste ha bil, och resor i lag
hastighet gor att farre drenden kan genomforas.

Enligt modellen péaverkar tre typer av omstandigheter arbetsresan. Faktorer
relaterade till individen paverkar dels vilka aktiviteter som pendlaren vill eller
behover genomfora, och dels hur rorligheten kan realiseras. Individens behov
och varderingar paverkar t.ex. viljan att forflytta sig och med vilket fardmedel.
Andra individanknutna omstidndigheter sdsom hélsa, inkomst, eller bilinnehav,
utgor resurser eller restriktioner for rorligheten, och mojliggor eller begransar
individens anvandning av infrastruktur och olika verksamheter (Frandberg et al
2005; Krantz 1999). Typiska genusprdglade aspekter kopplade till individen ar
varderingar kring bilen, tillgang till korkort, inkomst, tidsbrist och radsla i det
offentliga rummet.

Church, Frost och Sullivan (2000) lyfter i aktivitetsansatsens anda fram olika
transportrelaterade forhallanden som forstarker exkludering av redan socialt
och ekonomiskt utsatta grupper. De beskrivna faktorerna samspelar i olika
processer som paverkar individens formaga att fa tillgdng till aktiviteter, t.ex.
forvarvsarbete. Dessa faktorer ar intressanta att ta upp har eftersom de kon-
kretiserar hur begransningar i rorlighet och tillgdnglighet sker (och ddrmed till
stor del dven de tidsgeografiska restriktionerna som ndmns ovan), samtidigt
som flera av dem aterkommer i respondenternas berdttelser i avhandlingens
intervjustudie.

Fyra exkluderande faktorer kan kopplas till individen (Church et al 2000).
Exkludering pd grund av brist pd information sker dd individer har svart att fa
tillgdng till, eller tillgodogdra sig, den information som kravs for att kunna
transportera sig pa ett effektivt sitt med olika fairdmedel. Ekonomisk exklud-
ering orsakas av individens begransade ekonomiska tillgangar. Laga inkomster
begransar t.ex. tillgingen till bil eller kollektivtrafik. Exkludering pd grund av
tidsbrist ar ocksd vanligt och t.ex. forvarvsarbetande kvinnor med smabarn och
hushallsansvar upplever tidsbrist. Tidsbrist stdller i sin tur krav pa fardmedels
hastighet och flexibilitet. Exkludering pd grund av rddsla sker nar oro for hot,
overfall eller olyckor paverkar val av firdmedel och den omfattning i vilken
individen ror sig i det offentliga rummet under olika delar av dygnet. T.ex. kan
anvandningen av kollektivtrafik begransas, liksom cykling, gang och vistelse i
parkeringshus.
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Faktorer som formar arbetsresan ar ocksa relaterade till omgivningen, t.ex. det
sociala sammanhanget, som formulerar andra manniskors krav och forvant-
ningar pa individens beteende, t.ex. att hon/han ska forvarvsarbeta, acceptera
langa arbetsresor, eller laimna/hdmta barn pa foérskolan. En typisk genuspraglad
aspekt kopplad till detta sammanhang &r férvantningar pa kvinnor att ta ett
storre hushallsansvar dn médn. En annan omgivningsrelaterad aspekt dr den
fysiska omgivningen, i termer av transportsystem och verksamhetslokalisering,
som pa olika satt paverkar och skapar behov av forflyttningar (Frandberg et al
2005; Krantz 1999). En typisk genuspraglad aspekt kopplad till den fysiska
omgivningen ar den konssegregerade arbetsmarknadens lokaliseringsmonster.
Vidare kan omgivningsrelaterade aspekter sasom boende i perifera villafororter
samspela med en genusprdglad tillgang till bil, och pa sa sdtt begransa kvinnors
rorlighet.

Church et al (2000) lyfter fram tre exkluderingsfaktorer relaterade till individ-
ens omgivning. Fysisk exkludering sker i samspelet mellan barridrer i bebygg-
else/transportsystem och begrdnsad funktionsformdga hos individen. Dessa
barridrer minskar tillgangligheten till fairdmedel och terminaler, och drabbar
ofta kvinnor med barn, liksom &ldre och funktionshindrade. Geografisk exklud-
ering sker i stadens eller regionens perifera omraden, dd manniskor isoleras om
transportsystemet ar daligt utbyggt, t.ex. genom ett bristande utbud av
kollektivtrafik (och exkluderar d& den som inte har tillgdng till bil fran t.ex.
arbetstillfillen som inte ligger i niromradet). Aven stadens eller regionens
form, utbredning och segregering kan forstirka denna typ av exkludering.
Problemet ligger inte bara i hur tillgangligt ett omrade dr med olika fardmedel,
utan dven i vilka samhallsgrupper som bor ddr, t.ex. om laginkomstgrupper bor
i omrdden som kraver hog biltillgdng (Clifton & Lucas 2004). Vidare kan
exkludering frdn olika typer av verksamheter ske da verksamheternas lokalis-
ering paverkar hur tillgangliga de ar for boende i olika omraden. Tidsmassiga
och ekonomiska begransningar gor att boende i omrdden utan ett tillfreds-
stallande utbud av t.ex. livsmedelsbutiker eller vardinrattningar far svarigheter
att tillfredsstélla grundldggande behov (Church et al 2000).

De faktorer som formar arbetsresan och ar relaterade till individens aktiviteter
paverkar rorligheten genom att foreskriva om, ndr, var och i vilken ordning
aktiviteter sdsom forvarvsarbete, hushéllsarbete och barnomsorg ska, eller kan,
genomforas. En grundldggande tanke dr att projekten inte kan genomforas pa
ett slumpartat sdtt, utan ofta ar knutna till bade en viss tid och en viss plats
(Vilhelmson 1999). Inom aktivitetsansatsen, liksom inom tidsgeografin, ar fard-
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langd, restid och forflyttningshastighet darfor centrala dimensioner av den pro-
cess som lankar ihop rumsligt spridda projekt.

Vilka aktiviteter som individen genomfor harleds ur fysiologiska behov, sam-
héllets krav, individuella forpliktelser eller personliga 6nskemaél (Vilhelmson
2007), liksom t.ex. forhandlingar om arbetsdelning inom hushéllet. Hur indi-
viden hanterar att genomfora aktiviteterna, och resorna, styrs av de restrikt-
ioner som individen stélls infér (Frandberg et al 2005; Krantz 1999). Restrikt-
ionerna kan utgoras av begransad tillgang till tid, mojlig forflyttningshastighet,
hur mdnga andra drenden som ska genomf6ras, och om man har med packning
eller medresendrer pa resan. En traditionellt genuspraglad aspekt kopplad till
aktiviteter dr kvinnors mer frekventa lamningar/hdmtningar pa férskolan, och
att kvinnor ofta har ett storre ansvar for hushéllet (se t.ex. SCB 2012).

Aktivitetsansatsen betonar med andra ord komplexiteten hos rorlighetens driv-
krafter. En kritik som kan stdllas mot ansatsen ar dock att den endast erbjuder
en allmdn forklaring till rorligheten. Den utvecklar inte en djupare diskussion
om orsakssamband mellan olika faktorer, t.ex. varfor kvinnor i regel gor kortare
resor dn mdn. Ansatsen lyfter fram omstdndigheter som kan paverka pa olika
sdtt, utan att ange hur viktiga de inbordes dr, eller kausalitetens riktning. Detta
ar dock i praktiken svart att gora i ett samlat grepp eftersom mangden faktorer
ar omfattande och samspelet komplext. Ansatsen ger heller inte ndrmare
forklaringar av rorlighetsforandringar 6ver tid, t.ex. i termer ldngre resor (jmf
Frandberg et al 2005). For att forstad orsaksamband bor darfor kompletterande
och férdjupande teorier och begrepp anviandas.

3.3 Att forstd resandet ur ett genusperspektiv

3.3.1 Genus och genusteori

Detta avsnitt introducerar det genusteoretiska ramverk som ligger till grund for
avhandlingen. Genusteorier vaxte fram under 198o-talet som ett forsék att
komma ifrdn ett konsrollstinkande som kritiker menade brast i att analysera
maktférhdllandet mellan konen (Hirdman 1990, 2003). Dock skilde man bland
engelsksprakiga feministiska teoretiker redan pa 1960-talet mellan kén och
genus (Moi 1997). Detta teoretiska falt har darfor utvecklats under lang tid.
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Har tas endast en brakdel av den omfattande diskussion som finns inom fdltet
upp och genomgangen begransas till de delar som &r relevanta for den fortsatta
analysen. Inledningsvis i avsnittet diskuteras hur genussystem' ar uppbyggda.
Darpa foljer en forklaring av relationen mellan genus och plats, som speglas i
vardagens aktiviteter, resande och upplevelse av resor i vardagen. Avhandl-
ingens teoretiska ramverk ansluter framst till den svenska kvinnohistorikern
Yvonne Hirdmans definition av relationen mellan kvinnor och mén i termer av
genussystem och genuskontrakt (Hirdman 1990, 1993, 2003)'. I avsnitt 3.4 foljer
en mer ingdende genomgang av Hirdmans idé om genuskontrakt, liksom en
genuspsykologisk diskussion av hur férhandlingar i hushallet kan analyseras.

Begreppet genus syftar pd socialt konstruerade skillnader mellan kvinnor och
man, vilka ar relaterade till de biologiska skillnader som finns mellan kénen
(Connell 2002). I anvandningen av begreppet skiljer man darfor mellan det som
ar kvinna/man (kén) och det som ar kvinnligt/manligt (genus). Exakt hur
relationen mellan genus och kon ser ut ar dock ett amne for livlig diskussion
(se t.ex. Connell 2002; Moi 1997).

Denna sociala konstruktion av kvinnor och man, dvs. hur de beskrivs eller
forstas, bygger pa skillnader och pa en systematisk social ordning som reglerar
relationerna. Detta sker inom ramarna for s.k. genussystem (Gemzoe 2002;
Hirdman 2003). Genussystem baseras dels pé isdrhdllande av vad som beskrivs
som manligt och kvinnligt, dar kvinnor i regel tilldelas kvinnliga attribut och
man manliga, och dels pa att det som dr manligt vdrderas hégre, vilket ligger till
grund for att kvinnor och man hamnar i olika maktpositioner. Till ett genus-
system hor dven att det manliga ses som norm. Detta medfor att det beteende
som man har, eller tillskrivs, i regel ses som det vanliga, normala eller korrekta.
Vad som anses vara kvinnligt och manligt ar dock féranderligt och konstrueras
standigt genom upprepat handlande (Connell 2002; Cresswell & Uteng 2008).
Det skiljer sig ocksa mellan olika samhallsgrupper, kulturer, platser och 6ver

® Inom sambhillsvetenskapen anvinds olika begrepp for den sociala ordning/struktur som
reglerar relationerna mellan kvinnor och mdn, t.ex. genusstruktur, genussystem (t.ex. Gemzoe
2002; Hirdman 2003), genusordning (Connell 2002). Dessa kan definieras nagot olika beroende
pé forfattare. Har anvands begreppet genussystem, men i texten i 6vrigt anvands ibland genus-
strukturer som synonym.

' Begreppet kénsroll anvinds dock ibland i texten och d& med betydelsen socialt och kulturellt
betingad skillnad mellan kénen avseende beteende, varderingar och normer - utan att implic-
era eller diskvalificera ndgon viss maktordning mellan manligt och kvinnligt eller att relationen
mellan konen har sociala orsaker istdllet for naturliga.
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tid (Hirdman 2003). Pa sé sdtt kan man dven definiera genus som “den sociala
foljden av att vara kvinna eller man i en given kontext (Holter 1987 i Gonds
2005:17, egen kursivering).

Till Hirdmans (2003) definition av dessa, mer allmanna, genussystem hor daven
att man inom dess ramar hittar mer specifika genuskontrakt. Dessa upprattas
(uttalat eller outtalat) mellan kvinnor och maén, t.ex. inom hushallet och pa
arbetsplatser, och reglerar hur kvinna och man ska vara och agera (se vidare i
avsnitt 3.4.2).

Eftersom manligt och kvinnligt mdste vara olika kan de inte ses som skilda
foreteelser, utan ska ses som tva sidor av en och samma sak (Hirdman 2003).
Dock finns olika diskurser som syftar till att forklara relationen, eller skillnad-
en, mellan kvinnor och min (Hirdman 2003)". I en traditionell diskurs beskrivs
kvinnan som en ofullstdndig version av mannen, ndgot som kan speglas i t.ex.
l6nesdttning nar kvinnan gor samma jobb som mannen - men inte riktigt lika
bra. I en annan diskurs beskrivs istdllet kvinnan som motsatsen till mannen, ett
tankesdtt som bygger pa kontraster och dikotomier. I denna diskurs ses mann-
en som kraftfull, hdrd, intellektuell och aktiv, medan kvinnan ses som svag,
mjuk, kanslosam och passiv. Under olika epoker, och pa olika platser, har olika
versioner av dessa generella diskurser varit dominerande (Hirdman 2003).

Vidare kan maktrelationen mellan manligt och kvinnligt yttra sig i nervarder-
ing av det kvinnliga, av kvinnor och av mindre manliga man. Det handlar dar-
for inte om bara om relationen mellan kvinnor och man, utan ocksd om rela-
tionen mellan man och man eller kvinnor och kvinnor, liksom olika typer av
manligheter och kvinnligheter. Det dr de manliga och kvinnliga attributen som
anvdnds i maktspelet (Connell 2002).

3.3.2 Den genuskodade platsen

Inom feministisk geografi menar man att genus och rum/plats18 dr samman-
kopplade, vilket ar en viktigt for forstdelsen av kvinnors och mans rorlighet.

7 Hirdman hénvisar till tre diskurser, men hir redogérs for tva.

*® Inom kulturgeografiimnet diskuteras ofta begreppen rum och plats, liksom relationen mellan
dem. I denna avhandling behandlas begreppet rum som en abstrakt geografisk enhet. Begrepp-
et plats ses istéllet som ett konkret, geografiskt avgransat omrade som individen har en relation
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Dels préaglar platsens identitet individer som agerar i den genom att forma,
begransa och majliggora olika handlingar (Forsberg 2003). Dels "smittar” sam-
tidigt genuskodning'® av aktiviteter, beteenden eller attribut, av sig pa den plats
dér de spelas upp, varpa en genuskodning av platsen sker. Denna 6msesidiga
paverkan mellan genus och plats gor att genusidentitet for platsen, och de
aktiviteter eller individer som ar kopplade till den, blir trégféranderlig (Bondi
& Davidson 2005). Hirdman (2003:72) beskriver processen som:

"Det &r som om vi bevittnar ett slags forstarkningsprocesser dar det tycks
som om genus smittar av sig, forst pa kldderna, sedan pa sakerna, darefter
pa sysslorna och de platser dar sysslorna gors - for att sedan aterforas till
kropparna.”

Det ar darfor enligt Hirdman inte bara platser utan dven artefakter som blir
manligt eller kvinnligt kodade. Det skulle t.ex. kunna vara olika fairdmedel som
bilen och bussen, ddr inte minst den férstndmnda ar starkt manligt kodad
(Polk 1998).

Idag finns platser som 6vervagande anvands for produktion respektive repro-
duktion, och associeras till manligt/kvinnligt, arbete/hem, eller offentligt/-
privat. Detta beror pa att man urbant och regionalt, historiskt sett men dven
idag, ofta genom medveten planering har separerat dessa platser. Separeringen
tog i vastvdarlden fart under industrialismen, nir produktion och social
reproduktion rumsligt boérjade skiljas dt i storre omfattning an tidigare.
Kvinnor tog dd i hogre grad ansvaret for att skota behévda men obetalda
arbetsuppgifter i den privata sfaren, medan man istéllet skotte betalda arbets-
uppgifter (dvs. l16nearbetade). I diskussioner om verksamhetsseparering har
man darfor sett arbetsplatsen som platsen for produktion, och hemmet som
platsen for reproduktion (Domosh & Seager 2001; England 1991; McDowell &

Massey 1994)°. Separeringstanken speglades dven i ideal om att bostaden

till. Platser dr laddade med minnen av handelser, forestdllningar, symbolik, etc. Ett omrade kan
darfor vara bdde plats och rum beroende pa i vilket sammanhang det diskuteras och vem som
forhaller sig till det. Har anvands uttrycket genus och plats eftersom platserna i detta uttryck
implicerar en konskodning av det geografiska omradet. Forsberg (2003) anvander dock
begreppet rum, vilket i denna studie, dar det passar, har bytts ut mot plats i syfte att vara kon-
sekvent.

" Dvs. virdeladdning av ndgot som kvinnligt eller manligt.

** Begreppet verksamhetsseparering anvinds ibland dven i en mer méngfacetterad betydelse
och avser da separering mellan boende, arbete, detaljhandel, service och kultur (Book &
Eskilsson 1999). Den definitionen anvinds dock inte har.
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skulle ligga pa avstind fran centrums vald och trafik, och innebar att ett
perifert villaboende foresprakades. Ursprungligen var det bara de rikaste som
hade rdd med det vardagliga resande som boendet innebar, men 6ver tid kom
idealet dven att inbegripa medelklassen (Wachs 1992; Wajcman 1991).

Samtidigt som offentliga platser for produktion, respektive privata platser for
reproduktion, ofta tillskrivits man respektive kvinnor, ar det en forenklad
beskrivning. Inte minst klasstillhorighet har paverkat i vilken omfattning
kvinnor har deltagit i det betalda arbetet utanfor det egna hemmet. Mdnga
arbetar- och medelklasskvinnor férvarvsarbetade redan under industrialismens
framvaxt, och ofta jobbade arbetarklasskvinnor i medelklasshem (Domosh &
Seager 2001; England 1991; Hall i McDowell 1999). Konskodningen av olika
offentliga och privata platser ar darfér i minga fall komplex och priglad av
intersektionen mellan klass och kon.

An mer komplex ir separeringen i Sverige idag, nir kvinnor i stor omfattning
forvarvsarbetar. Mdnga arbetsuppgifter inom den reproduktiva sfaren har idag
flyttat ut i det offentliga rummet, i och med att omvardnad i hég grad genom-
fors avlonat i t.ex. forskolor och dldrevard. Olika typer av arbetsuppgifter
(produktiva respektive reproduktiva) har dock fortfarande till stor del olika
lokaliseringar i staden och regionen. Arbetstillfillen inom den reproduktiva
sfaren (skola, vard, omsorg) ar oftare lokaliserade nara elever, kunder eller
vardtagare, och arbetstillfidllen inom den produktiva sfaren ar ofta lokaliserade
i perifera industriomrdden. Trots att verksamhetssepareringen idag darfor inte
ar fullstandig - eller langre ett planeringsideal - paverkar den fortfarande ut-
formningen av dagens stdder och regioner (Wajcman 1991).

Arvet fran tidigare planeringsideal syns inte bara i stadsstruktur och bebygg-
else, utan dven i transportinfrastrukturen. Det ovan beskrivna planeringsidealet
férordade inte bara verksamhetsseparering, utan innebar dven att det framst
var mannen som skulle firdas mellan den privata och den offentliga sfiren
medan kvinnan skulle vara kvar i den privata sfaren, dvs. i narheten av hemmet
och barnen. For att dvervinna dessa avstdnd har mannen kunnat firdas bade
kollektivt och med bil, det manligt kodade fardmedel som man efterhand byggt
upp den separerade stadens infrastruktur kring (Lundin 2008; Wachs 1992).
Man kan darfor saga att bilismen ursprungligen utvecklades pa mans villkor, av
manliga planerare, och utifrdn méans resande, upplevelser och varderingar
(Mumford 1949 i Lundin 2008).
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Sammanfattningsvis kan man darfér havda att stadsstrukturen bade speglar
och forstarker separationen mellan omrdden som ar kvinnligt och manligt
genuskodade (Wajcman 1991). Genom att begransa tillgingligheten for dem
som inte har tillgdng till bil befdster infrastrukturen genusprdglade makt-
strukturer. I detta sammanhang &r det dock problematiskt att se grupperna
kvinnor och man som helt homogena, dd t.ex. mojligheterna for ett perifert
villaboende, eller tillgangen till bil, skiljer sig dt beroende pa flera faktorer, t.ex.
hushallens inkomst.

3.3.3 Vardagslivets rumsliga fragmentering

Givet hur olika typer av verksamheter dr lokaliserade i rummet, liksom hur ofta
olika verksamheter besoks, kommer kvinnors och mans resor delvis att se olika
ut. Kvinnors forflyttningar mellan olika verksamheter beskrivs av Friberg
(2002) som ett zappande i rummet. Hon menar att vardagslivet inte langre
utspelar sig i ett sammanhdngande rum, utan i ndgot som kan liknas vid ett
natverk av sammanbundna noder, dar transporter utgor forbindelselank mellan
noderna. De noder som kvinnor (och man) besoker - t.ex. arbetsplats,
busshallplats eller affar - lankas samman i forflyttningskedjor som upprepas i
vardagen. Dartill hor att kvinnors forflyttningar mellan den offentliga och den
privata sfaren dr mer komplexa dn madns eftersom de ofta tar ett storre
hushéllsansvar samtidigt som de forvarvsarbetar (Friberg 2002; Friberg, Brus-
man & Nilsson 2004). Eftersom en uttdnjd rumslig struktur - vilket ar resultat-
en av en omfattande verksamhetsseparering i samhallet — kraver en hog rorlig-
het i vardagen, kan man darfor férvanta sig att rorligheten kommer att utgora
en borda for i synnerhet kvinnor med omsorgsansvar (Friberg 2002).

Utifran ett tidsgeografiskt perspektiv har den rumsliga fragmentering av var-
dagslivet, som den beskrivs av Friberg, flera konsekvenser for kvinnor som
grupp. Nar kvinnor dels hanvisas till langsammare firdmedel, och dels oftare
har ett storre ansvar for den reproduktiva sfaren, kommer deras tidsbudget att
bli mer anstrdngd dn méns och i hogre grad dn for man begrdnsa tiden for
andra aktiviteter. Tidsbristen kan ocksd omdjliggéra for kvinnor att med 6kad
restid kompensera for resans langsamma hastighet, i syfte att fa en storre rack-
vidd pa arbetsmarknaden. Dessutom kan resor med flera stopp, och ibland
fardmedelsbyten, gora att resan upplevs som mer betungande (Friberg et al
2004).
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3.4 Att forklara kvinnors och mans arbetsresor

3.4.1 Den genuspraglade aktivitetsansatsen

Ansatsens roll i avhandlingen

Mot bakgrund av de allmdnna teoretiska utgangspunkter som beskrivs ovan
presenteras i detta avsnitt hur olika teorier, synsitt och begrepp anvdnds i
avhandlingens tvd delstudier. Det handlar om den genuspraglade aktivitets-
ansatsen, vissa begrepp inom tidsgeografin, Hirdmans idé om genuskontrakt
och en genuspsykologisk beskrivning av forhandlingar inom hushallet.

Ovan har aktivitetsansatsen beskrivits for att Gvergripande forklara vilka
aspekter som formar arbetsresan. En av aktivitetsansatsens svagheter ar dock
att den inte i tillracklig omfattning lyfter fram att manga aspekter som formar
arbetsresan ar tydligt praglade av genus och genussystem. Darfor utvecklas har
den ursprungliga aktivitetsansatsen i den s.k. genuspraglade™ aktivitets-
ansatsen (se figur 3.3). I denna menas att manniskors tillgang till mobilitets-
resurser, liksom varderingar och férvantningar, omgivningens infrastruktur och
lokaliseringsménster, ar tydligt paverkade av relationen mellan kvinnligt och
manligt, liksom maktstrukturer mellan dessa (Law 1999; Polk 1998). Hur genus-
strukturer konkret paverkar rorligheten dr dock under stindig férandring da
genus hela tiden omdefinieras, dven i forhallande till rorligheten (Cresswell &
Uteng 2008). Denna avhandling handlar principiellt om att underséka dessa
relationer inom arbetsresornas omrade.

Den genuspraglade aktivitetsansatsen anvands i avhandlingen inledningsvis for
att tolka den statistiska delstudiens resultat. Begreppen genus och genusprag-
lad pekar da pa bakomliggande orsaker till skillnader i kvinnors och méns res-
beteenden, och implicerar mer dn en jamforelse av rorlighet mellan individer
av olika kon. Ansatsen anvdnds dven i analysen av intervjustudien, bade for att
lyfta fram och strukturera innehallet i intervjuerna, och for att underséka pa

* Begreppet genuspriglad anvinds i avhandlingen som en oversittning av engelskans gendered,
dvs. nagot som ar praglat av genus/genusstrukturer. Prdgling anvands i Oversittningen da
genussystem gor avtryck pa oss och till viss del bestimmer hur vi tdnker och agerar (Mark
2007).
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vilka sdtt och med vilka konsekvenser genussystem paverkar arbetsresans ut-
formning.

Var finns genusstrukturerna?

En utgdngspunkt for den genusprdglade aktivitetsansatsen dr att genus-
praglingen inte bara avser olika aspekter som formar resan, utan dven ser olika
ut mellan olika grupper av kvinnor och méan da dessa lever i olika kontexter,
genussystem och genuskontrakt (jmf Connell 2002; De Los Reyes & Mulinari
2005; Hirdman 2003). Detta innebar att omstindigheter som pdverkar resan
kan vara genuspraglade pd olika sdtt for olika grupper av kvinnor och man.
Dels kan de formas av individrelaterade faktorer sdsom t.ex. etnicitet och klass-
tillhorighet (De Los Reyes & Mulinari 2005), och dels av strukturella férhall-
anden som t.ex. ekonomiskt system och dominerande form av naringsliv
(McDowell & Massey 1994).

Négra aspekter i den genusprdaglade aktivitetsansatsen betonas nedan som
sarskilt viktiga i skapandet av skillnader mellan kvinnors och méns arbetsresor
(jmf figur 3.3). Den forsta ar individens aktivitetsmonster, som hos kvinnor och
man utspelar sig delvis olika i tid och rum. Har ar sysselsdttningens omfattning
fundamental, dvs. om man forvarvsarbetar heltid, deltid, eller inte alls, liksom
om man har ett stérre hushallsansvar dn sin partner. Pa sa vis ar dven det
sociala sammanhanget viktigt dd det genom att bekrifta traditionella kons-
roller t.ex. kan binda kvinnor till hemmet och dess ndrhet, och paverka 6nskan
att jobba i ndarheten av bostaden. En genuspréglad arbetsdelning paverkar i hog
grad inte bara efterfrdgan pad resor utan dven upplevelsen av resan, t.ex.
beroende pa tidspress orsakad av dubbelarbete (i bade hem och i arbetsliv).
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Den kénssegregerade arbetsmarkanden ger ocksa en viktig forklaring till skill-
nader i kvinnors och mans arbetsresor. Konsidentiteter pdverkar individens
yrkesval och bidrar till att skapa en koénsuppdelad arbetsmarknad. Medan
kvinnor dr 6verrepresenterade inom yrken déar kvinnliga attribut ingar i bilden
av yrket, t.ex. att vara omhédndertagande, fostrande och stddjande, ar mén &ver-
representerade inom yrken dar traditionellt manliga attribut dominerar, t.ex.
att vara stark och handig, eller ha analytisk formdga (McDowell 1999). Denna
horisontella segregering speglas i stor omfattning i ett rumsligt mdnster ut-
markt av verksamhetsseparering, och som innebdr skilda lokaliseringsmdnster
for kvinno- respektive mansdominerade arbeten. Arbetsmarknadens koéns-
segregering ar dock aven vertikal, dvs. att kvinnor och mén befinner sig pa
olika hierarkiska nivder inom en och samma yrkesgrupp (SOU 2004a), ndgot
som paverkar lonenivder. Saval arbetsplatsers lokalisering, som l6nenivaer och
l6nespridning, skiljer sig dirmed mellan kvinnor och mdn och paverkar i sin
tur hur langt man pendlar, liksom anviandning av olika fairdmedel. Arbets-
marknadens struktur paverkar ocksd pendlingsférutsdttningarna genom trans-
portsystemet (t.ex. kollektivtrafikutbudet), som ser olika ut vid olika typer av
arbetsplatslokaliseringar.

Resurser och Livssituation. Onskemal,
restriktioner. Forvarvs- behov, erfaren- Upplevelse
Tid, inkomst, arbete, barn ... heter och virde- av rorlighet
fardmedel... ringar

Anvidndning

av fardmedel

Genuspraglad

individ
Kvinnors och mans
Transport- genuspraglade
system
arbetsresor
i tid och rum
Socialt Genuspriglad PEEN Genuspriglade
;a;:;an' omgivning aktiviteter
Rorlighetsmonster.
Andamal, avstand,
hastighet, timing ...
iserings- Arbetsdelnin
::;(r?sliZfl];l()g'esnde, ﬁfbetsmarkljlad. itid och r“mfg Tillginglighet till
arbetsplatser, 6vriga 1 étilrzls;géreergermg, H.usklélls' och stadens infrastruktur
verksamheter forvarvsarbete och verksamheter

Figur 3.3 Den genuspraglade aktivitetsansatsen: att forsta genuspréglade arbetsresor.
Studiens 6vergripande teoretiska ramverk. Utveckling av modeller i Frandberg et al
2005:27 och Law 1999:576.
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Vidare ar sjilva fdrdmedelsvalet viktigt och ofta genusprdglat pd flera satt.
Delvis sker detta pga. att tillgdngen till resurser ar genuspraglad, avseende t.ex.
inkomst och korkortsinnehav. Men aven olika 6nskemdl och vdirderingar
paverkar, vilka dr ndra relaterade till identitetsskapande processer kopplade till
t.ex. bilen (Polk 1998, se t.ex. Balkmar 2012; Landstrom 2006). Detta d& individ-
ens relationer till hastighet, risktagande och teknik ar centrala i skapandet av
identiteten kvinna respektive man (se t.ex. Balkmar & Joelsson 2012; Mellstréom
2004; Polk 1998; Wajcman 1991). Aven individens miljomedvetenhet, dir man
kan se skillnader mellan kvinnor och maén, paverkar ofta bilanvandningen
(McCright & Dunlap 2011; Polk 1998; Sundstrém & McCright 2012). Identitets-
skapande processer avseende bilen kan vidare relateras till konkreta forhall-
anden inom hushallet, som vem som ansvarar for bilen och vem som anvander
den, vilket markerar vem som har makten 6ver fairdmedlet. En traditionell syn
pa mannen som den “naturlige” bilanvdndaren leder till att kvinnor far samre
tillgdng till bil, vilket i sin tur forstarker ett skevt maktforhallande, sarskilt om
bdda parter har samma bilbehov (Polk 1998). Samtidigt kan det dock finnas
flera genusprdglade relationer till bilen praglade av olika kontexter. Ett exemp-
el dr ndr synen pa vad som dr en bra mamma pa en plats definieras utifran den
omvardnad kvinnan ger barnen genom att skjutsa dem till skola och andra
aktiviteter (Murray 2009).

3.4.2 Genuskontrakt och férhandlingar i hushallet

Tvdi anvindbara begrepp

I intervjustudien anviands begreppen genuskontrakt och férhandlingar i syfte
att tolka och forstd de beslutsprocesser som dger rum inom hushallet.
Begreppet genuskontrakt har utvecklats av kvinnohistorikern Yvonne Hirdman
(1990, 1993, 2003), medan den anviandning av foérhandlingsbegreppet som
anviands i denna studie utvecklats av genuspsykologen Eva Magnusson (2006,
2008). Begreppen ar nara relaterade och anvands tillsammans for att férklara
hur genuskontrakt uppratthdlls och omférhandlas inom ett hushdll, t.ex. i
beslut om arbetsdelning och vem som anvander bilen till jobbet. Genuskon-
trakt och forhandlingar &r sdrskilt anvandbara for denna studie da de utspelas
inom ramarna for olika strukturer, siavdl samhalleliga som infrastruktur-
massiga, och darmed analytiskt lankar samman individen och hennes hushall
med dessa omgivande strukturer.
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Hushallets genuskontrakt

Hirdmans (2003) begrepp genuskontrakt innebdr en 6verenskommelse mellan
kvinnor och mén i form av 6msesidiga forpliktelser, skyldigheter och rattig-
heter, kring hur individen forvintas vara och agera. Dessa ar kulturellt
forvarvade och inrymmer en forstdelse, fran bada parter, om att Gverens-
kommelsen har fordelar for den egna individen. Dessa kontrakt ingar dven som
delar av (ett storre) genussystem (Hirdman 1990).

Det stereotypa genuskontraktet innebdr att mannen tar hand om och forsérjer
kvinnan, medan kvinnan inom ramarna for hemmet tar hand om mannen och
familjen (Hirdman 2003). S&dana kontrakt finns pa bade individniva (dar t.ex.
parets kontrakt verkar), pa socialt institutionell nivd (t.ex. inom arbete, politik
och kultur), och i en metafysisk tankefigurnivd (t.ex. i religiosa eller veten-
skapliga forestallningar). Det finns aven olika typer av kontrakt for olika
grupper i samhillet, t.ex. beroende pa alder, klass eller etniskt ursprung (Hird-
man 1990). I denna avhandling relateras till genuskontrakt p& individniva.

En for avhandlingen viktig aspekt av genusrelationerna, sésom Hirdman (1990)
beskriver dem, ar att kvinnors position i samhadllet inskranks av médns i termer
av att de far mindre plats, rorelsefrihet och i hogre omfattning kontrolleras i
sina handlingar. Hirdman menar att A begransar B:s utrymme, A ldgger beslag
pd/hindrar B:s rorelsefrihet, A tar plats pa B:s bekostnad” (1990:79)**. Denna
typ av maktutovning kan dock ske utan intension. I maktrelationen mellan
kvinnor och man spelar den geografiska dimensionen darfér en viktig roll.

Utover det stereotypa genuskontraktet talar Hirdman (1990, 2003) dven om
kontrakt som dominerat vid olika historiska epoker, t.ex. husmoderkontraktet
eller dagens jamlikhetskontrakt, dir kvinnor och mdn antar mer specifika
roller. Med andra ord dr kontrakten inte statiska utan under omférhandling,
speciellt vid storre samhadlleliga férandringar. Kontrakten skiljer dock fort-
farande mellan kvinnligt och manligt och bevarar maktrelationen mellan dessa:
"allt andrar sig - allt ar likadant” menar Hirdman (2003:77). Genuskontrakten
ar dock lattare att omférhandla till mer jamstéllda i perioder da kvinnors och
mans livssituation ar mer lika (Hirdman 1993), sésom under en revolution eller
ett krig, ndr mdnniskor framst definierar sig sjilva utifran att man har en
gemensam fiende. Nar man inte ldngre ar utsatt atergar man dock till sina olika

** Dar A ir mannen och B kvinnan.
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roller. Bestdende forandringar av genusvillkor kan dock ske "nar det sker
férandring av omstandigheter, sa att det inte langre ar rimligt att soka efterleva
och imitera genuskontraktens paragrafer” (2003:95). Hirdman menar att det ar
mannen som skapar forutsdttningarna for fordndring genom att inte langre
vilja, eller kunna, stilla upp pa sin del av kontraktet, men att det dr kvinnan
som driver igenom forandringen. En grogrund till féordndring, menar Hirdman
(1990) kan idag finnas inom medelklassen da genuskontrakten hir ar mer
diffusa d@n hos t.ex. arbetarklassen. Detta da hogutbildade kvinnor har en
starkare forhandlingsposition gentemot mannen och att deltidsarbete inte ar
lika institutionaliserat som hos arbetarklassens kvinnor. Detta gor att de har
lattare att motsatta sig kontraktet.

Hirdmans diskussion om medelklassens roll i en forandring av genuskontrakt-
en ar intressant mot bakgrund av att den intervjuade gruppen i avhandlingen
kan definieras som tillhdrande medelklassen. Man skulle darf6ér kunna férvanta
sig en variation i genuskontrakt hos respondenterna. Ytterligare forutsattning-
ar fér en omforhandling av genuskontrakten finns da hushéllen nyligen genom-
gatt storre forandringar i form av att ha fatt barn, flyttat och forandrat villkoren
for sin arbetspendling.

I relation till avhandlingens forsta delstudie - som bl.a. innefattar en analys av
regionala skillnader i kvinnors och méans arbetsresor - dr det dven intressant att
satta genuskontrakten i ett regionalt sammanhang. Regionala skillnader i
kvinnors och mans arbetsresor skulle t.ex. kunna férklaras inte bara av skill-
nader i ndringsstruktur beroende pa arbetsplatsernas lokalisering i regionerna,
utan aven av att genuskontrakten dr olika pga. de olika maktpositioner som
skillnader i ndringsstruktur mellan regionerna ger kvinnor och man inom
dominerande naringar (jmf Forsberg 1997; McDowell & Massey 1994).

Forhandlingar mellan kvinna och man

Foérhandlingar som sker mellan kvinna och man i hushallet paverkar manga
ganger hur deras respektive arbetsresor kan genomforas. For att analysera
dessa forhandlingar anvands i avhandlingen ett teoretiskt ramverk presenterat
av genuspsykologen Eva Magnusson. Magnussons (2006, 2008) utvecklar ram-
verket i en genuspsykologisk studie for att forklara hur arbetsdelning i hemmet
motiveras och forhandlas bland par med olika typ av arbetsférdelning -
jamstalld eller ojamstalld. Studien bygger pa intervjuer med 30 sammanboende
eller gifta par boende i Sverige, Danmark och Finland, dvs. tio par i varje land.



3. Teoretiska utgdngspunkter

Studiens resultat visar att vissa kvinnor och mdn genom upprepat ifrdga-
sattande och medvetet agerande lyckas att inom hushdllet bryta mot tradition-
ella kontrakt och pa sd sdtt att inte dterskapa och panyttféda en ojamstalld
ordning i termer av arbetsdelning i hushdllet. Hennes teoretiska ramverk ar
anvandbart for denna studie eftersom det pa ett konkret sdtt, utifran ett
individ- och hushallsperspektiv, visar hur hushdllets genuskontrakt uppratt-
halls och kan omférhandlas. De forestallningar om manligt och kvinnligt som
lyfts fram i hennes studie, liksom maktpositioner som finns i hushallet, ar
viktiga dven for att analysera beslut som beror arbetsresan i termer av t.ex. vem
som anvander bilen (och vem som tar bussen, cyklar eller gér), eller vilka behov
som motiverar inforskaffande av en andra bil.

Maktforhdllanden som finns i samhéllet uttrycks genom de forvantningar som
den enskilda kvinnan och mannen har pa varandra och pa hur man ska vara
som kvinna eller man (Magnusson 2006). Den makt som utévas inom par-
relationer handlar darfor inte om att tvinga den andre till ndgot den inte vill.
Magnusson talar istéllet om diskursiv makt, som "inte riktar sig direkt fran en
aktor till en annan, utan istdllet dr inbyggd i forvantningar, regler, sjalvklar-
heter och identiteter av olika slag” (Magnusson 2006:127, hanvisar till Wethe-
rell & Potter 1992). I vardagen framgar inte denna makt som maktutévande,
utan som det normala som mdnniskor anpassar sig till. Denna makt ar svar att
satta fingret pa eftersom den “verkar via kulturens ramar fér vad som ar goda
och déliga satt att vara kénad manniska” (Magnusson 2006:129). P4 sd vis men-
ar Magnusson att sammanboende par lever med gemensamma kdnsbaserade
forestdllningar av vad som ar det rdtta i vardagen, t.ex. hur man &r en bra
kvinna eller man. Handlingar och vdrderingar som spelas upp i eller utanfor
hushallet ifragasétts och bedéms som felaktiga om de avviker mot dessa fore-
stillningar. Ar inte forestillningarna gemensamma uppstér konflikter.

Olikheter inom ett parforhallande, t.ex. att mannen ges mer utrymme for
fritidsaktiviteter an kvinnan, eller har makten &ver hushallets enda bil, upp-
fattas ibland inte som problematiska utan som sjdlvklara och diarmed rdttvisa
(Sampson 1993 i Magnusson 2006). Olikheterna kan ocksa av de inblandande
tolkas som konsekvensen av accepterade konsskillnader, dvs. att kvinnor och
man ar olika till sin natur, varfér ordttvisan ar normal (Caplan et al 1997 i
Manusson 2006).

Denna teori speglas i Magnussons studie (2006, 2008) i termer av hur de
studerade paren, med olika typer av arbetsdelning, talar om arbetsdelningen.
Medan par med den jaimnaste arbetsdelningen ofta talar i termer av rdttvisa
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som ledande for hur delningen genomfors, talar par med ojamn arbetsdelning
istillet om konfliktfrihet som ndgot efterstravansvart (och ofta explicit som
viktigare dn en rattvis arbetsdelning). Att uppnd rattvisa i arbetsdelningen
verkar darfor manga ginger krava ifragasittande och leda till en konflikt-
situation. Par med ojamn arbetsdelning hdvdar att deras arbetsdelning ar nagot
de valt sjélva, som har skett naturligt, som bara blivit, och som rattfardigas av
skillnader i kvinnors och mans varderingar. Den bakomliggande forestallning-
en ar att det ar naturligt att kvinnan tar ett storre ansvar for hushallsarbetet.
Att ifrdgasdtta denna ordning innebar att ifrdgasdtta det naturliga, och att
skapa en konflikt, ndgot som vissa par med ojamn arbetsdelning menar hotar
det gemensamma romantiska projektet (Magnusson 2006).

D34 olika hushall har olika sitt att resonera kring arbetsdelning, och darmed
ansluter sig till olika genuskontrakt, kan man knyta tillbaks till den tids-
geografiska idén om lokala ordningsfickor (Hagerstrand 1985 i Ellegard 2001).
Hushallet kan ses som en sadan ficka, med en intern ordning och regelsystem,
dir medlemmarna genom sitt agerande bekraftar ordningen, men ocksd har
utrymme att férandra den.

I relation till denna avhandling ar tva aspekter av Magnussons resonemang
sarskilt intressanta, dd de forklarar hur traditionella genuskontrakt uppratt-
halls inom hushdllet avseende de aspekter som undersoks, t.ex. rorlighet och
arbetsdelning. Den ena ar att det sjdlvklara eller normala ofta upplevs som
rattvist, och att ojamstdllda beslut kan rattfardigas med hanvisning till natur-
liga skillnader i kvinnors och méns varderingar. Den andra aspekten dr att
varderingar eller handlingar som bryter mot forestallningar av vad som dr det
normala och rdtta uppfattas som avvikande och fel. Detta hjdlper till att pa ett
mer konkret satt forklara varfor inte traditionella genuskontrakt omférhandlas
till jamstallda.

3.4.3 Tidsgeografin som tolkningsram i en genusanalys av
arbetsresan

Det tidsgeografiska synsdttet anvands i avhandlingen for att belysa hur hand-
lingsutrymmet i vardagen, och genomf6randet vardagens resor, villkoras av
olika aspekter som dar relaterade till en tidsmadssig och rumslig dimension. Det
anvands ocksa for att problematisera den traditionella synen pa resan och res-
tiden som i hog grad aterfinns inom radande infrastruktur- och transport-
planering. Dock ar allmént sett tidsgeografin anvdandbar i feministiska analyser
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av vardagen da den innefattar flera begrepp - sdsom projekt, restriktioner och
tidsbudget - som kan synliggora maktrelationer, samtidigt som den tillater att
fokus satts pa flera aspekter samtidigt (Scholten, Friberg & Sandén 2012).

Manniskors handlingsutrymme péverkas av olika typer av restriktioner. Skill-
nader i forutsdttningar och hinder som kvinnor och man stéter pa i genom-
forandet av sina projekt och resor i vardagen ar dock inte slumpmadssiga utan
paverkas av deras roller i hem och samhalle, samt deras resurser, t.ex. ekonom-
iska. I avhandlingen betraktas framst tva tidsgeografiska restriktionstyper som
genuspraglade, namligen kapacitetsrestriktioner och kopplingsrestriktioner.
Kapacitetsrestriktioner begransar kvinnor och man pa olika sétt fraimst genom
en ojamlik tillgang till det firdmedel som transportsystemet primdrt ar upp-
byggt kring, dvs. bilen (jmf Scholten et al 2012). De kan dven begransa kvinnor i
hogre omfattning &n méan pga. biologiska fOrutsittningar, t.ex. att kvinnor
upplever storre otrygghet i det offentliga rummet vid vissa tider (Andersson
2001). Kopplingsrestriktioner begransar kvinnor och man pa olika sdtt da deras
roller inom hushallet ofta skiljer sig dt. Det finns darfor ett ndra samband
mellan kopplingsrestriktioner och genuskontrakt. Sarskilt tydliga blir koppl-
ingsrestriktionerna i smabarnsfamiljer dar olika aktiviteter &ar patagligt
sammanflitade och beroende av hért reglerade verksamheter i omvarlden (t.ex.
arbetsplatser, forskolor, olika typer av service). I ett hushéll maste kvinna och
man forhalla sig till regler inom dessa verksambheter, forhandla med varandra
om forverkligandet av bade individuella och gemensamma projekt, och utifrdn
detta skapa en tidrumsligt fungerande och sammanhangande vardag (Ellegard
& Wihlborg 2001).

Vidare kan tidsgeografin anvandas som utgdngspunkt for att ifrdgasdtta den
syn pa resor som finns inom traditionell transport- och infrastrukturplanering.
Denna ser resan som uteslutande en kostnad, och som ett isolerat projekt i sig,
varfor dess tidsatgdng bér minskas (jmf Isacsson & Swardh 2007; Stutzer & Frey
2008). Resan kan dock dven ses som ett tidrum med potentiellt utrymme for
andra aktiviteter an sjélva forflyttningen, dar man inte skiljer mellan restid och
aktivitetstid (Lyons & Urry 2005), och med sociala regler som stdlls upp av de
som befinner sig pa fardmedlet (dvs. en lokal ordningsficka, jmf Fahlén 2013;

* Begreppet handlingsutrymme, liksom de olika tidsgeografiska restriktionstyperna (dvs.
kapacitet-, kopplings- och styrningsrestriktioner, se avsnitt 3.2.2), dr ndra relaterade till
aktivitetsansatsen dd de i hog omfattning lyfter fram samma aspekter. Dock strukturerar tids-
geografin och aktivitetsansatsen aspekterna pd olika satt.
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Friberg 2010; Scholten et al 2012; Scholten & Jonsson 2010). Denna potential
hédrleds ur det faktum att det inte dr givet vad tiden pa ett fairdmedel bor dgnas
at, jamfort med tiden i bostaden eller pa arbetsplatsen. Resan lamnar darfoér
utrymme for individen att anvdnda tiden efter behov och som en strategi i
vardagens tidshantering (Scholten et al 2012). Det forutsatter dock att resan ar
bekvdm, av en viss minsta langd, tyst, och inte stdller krav pa fokus pa ovrig
trafik. Nar resan pd detta sitt kan ses som ett "mojligheternas tidrum” 6ppnar
den for nya tolkningar och vdrdering av restiden, liksom upplevelsen av resan i
relation till vardagens 6vriga tidshantering. Att restiden i manga fall kan utgéra
bade omstéllningstid, tid for vila och/eller tid for arbete, speciellt i samband
med kollektivtrafikresor och med tillgdng till IKT bekraftas av flera studier (se
t.ex. Fahlén 2013; Gripsrud & Hjorthol 2012; Jain & Lyons 2008; Watts & Urry
2008).

En sddan alternativ syn pa resan kan aven relateras till en genuspraglad tids-
uppfattning i allmdnhet, som grundas pa kvinnors och méns olika erfarenheter
av privata och offentliga sfarer med olika tidsuppfattningar (Hjorthol 2001).
Inom den manliga produktionssfiren finns en tidssyn som traditionellt
fokuserar pd effektivitet, punktlighet och precision. Den traditionellt kvinnliga
reproduktionssfaren utmarks istéllet av arbetsuppgifter som vard och omhand-
ertagande, vilka ofta kan genomf6ras samtidigt, och som upprepas, varfor tiden
istdllet uppfattas pa ett mer cykliskt satt. Dessa olika uppfattningar av tid i
vardagen gor att restiden kan uppfattas pd olika sdtt. Utifrdn en renodlat
effektivitetsinriktad tidsuppfattning &r det snabbaste fardmedlet fordelaktigast,
medan det basta firdmedlet utifran en cyklisk tidsuppfattning ar det som
tillater att fler aktiviteter kan genomforas under tiden for resan. Enligt detta
tankesatt skulle man, som ofta befinner sig i den produktiva sfiren, oftare
vardera bilens hastighet hogre dan kvinnor (bortsett frén kvinnors tidsrestrikt-
ioner och komplexiteten i deras resor). Eftersom kvinnor i stor omfattning
befinner sig i bdde den produktiva och den reproduktiva sfaren, skulle det fér
dem dock finnas en konflikt i hur tiden uppfattas (Hjorthol 2001).

Resans potential att utgora ett "mojligheternas tidrum” paverkas av individens
mojligheter att forflytta sig mellan olika noder. I detta sammanhang ar det
intressant att uppmarksamma Friberg, Burman, och Nilsson (2004) som ur ett
genusperspektiv identifierar brister i framst kollektivtrafiksystemet genom att
satta fokus pa resans varje delmoment, dvs. kedjan av noder och ldnkar. I sin
granskning lyfter forfattarna fram tva begrepp, inspirerade av @Osterberg: tyngd
respektive avlastning. Med tyngd avses upplevelsen av bebyggelse och trans-
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portsystem som belastar och himmar i vardagen, medan avlastning avser
upplevelsen av materiella strukturer som bidrar till en frihetskdnsla (@sterberg
1998 i Friberg et al 2004:27f). Angreppssittet belyser hur bebyggelse och
transportsystem upplevs pa olika sitt i vardagen beroende pa hur de samspelar
med det fardmedel som individen anvdnder. Samma resa kan dock upplevas
som bdde avlastande och betungande av olika individer, eller samma individ
vid olika tillfillen, beroende pa vilka aspekter av resan som upplevs som
betydelsefulla (Friberg et al 2004).

Som verktyg i analysen av vilka resor som ar avlastande eller betungande lyfter
Friberg et al (2004) fram begreppen kroppslighet, integritet, fragmentering och
valmojligheter. Med kroppslighet avses den med kroppen upplevda resan i
termer av t.ex. krav pd fysisk styrka eller smidighet (t.ex. pga. hog alder eller
om en kvinna ar gravid), erfarenhet av t.ex. sexuella trakasserier, eller formaga
att forsvara sig mot andra fysiska 6vergrepp. Med integritet avses t.ex. den
psykiska belastningen i ett ofrivilligt m6te med medpassagerare som upptrader
storande. Att under resan kunna sitta ifred, bade mentalt och fysiskt, bidrar till
en kdnsla av avlastning i vardagen. Med fragmentering avses att resan avbryts
och splittras i flera delar, pga. drenden som maste utforas pa vigen, eller vid
fardmedelsbyten. Detta skapar osmidighet i resan och of6rutsdgbarhet i resans
planering, varfor den upplevs som betungande. Valmodjlighet avser avslutnings-
vis mojligheten att kunna valja ndr resan ska starta, t.ex. for att kunna anpassa
till kollektivtrafikens tider, ndr arbetspasset borjar eller nar férskolan stanger,
alternativt méjligheten att kunna ta ndsta buss inom kort om man precis har
missat den, eller att 1dtt kunna hitta en parkeringsplats.
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4. Metod och tillvagagdangssatt

4.1 Introduktion

Denna studie ar, liksom all annan forskning, praglad av hur den forskare som
driver projektet ser pa och tolkar sin omvarld. For att lisaren ska kunna
forhalla sig kritiskt till den information som laggs fram &r det darfor viktigt att
skapa genomskinlighet i den process som har lett fram till resultat, analys och
slutsatser. Val har nagonstans gjorts utifrdn en forforstielse av dmnet och ar
grundade i det teoretiska ramverk som vagleder studien. Forforstaelsen, det
teoretiska ramverket, och tidigare forskningsresultat har &dven format hur
resultaten tolkas och i vilket sammanhang de infogas. Syftet med detta kapitel
ar darfor att klargora vilka de betydande metodmadssiga valen varit, och dven
diskutera vad dessa kan innebdra for resultaten.

Avhandlingen bestdr av dels en statistisk undersékning baserad p& uppgifter
fran ett par storre rikstackande databaser, och dels av en intervjuundersokning
med smdbarnsfordldrar boende i Goteborgsregionen. Materialen ger svar pa
olika typer av fradgor, men behandlar samma dmne: kvinnors och mans arbets-
resor. Den statistiska studien genomfordes forst, under 2007-2009, och redovis-
ades i en licentiatuppsats (Gil Sold 2009). Dock omarbetades flera delar efter
intervjustudien. Intervjustudien genomfordes under 2010-2012 och baseras pa
fragor som vacktes under arbetet med den forsta delstudien.

4.2 Metodologiska reflektioner

4.2.1  Verkligheten som studieobjekt

En av avhandlingens styrkor ar att den anvander tva olika metoder, vilket
tillater att helt olika typer av fradgor kan besvaras. Samtidigt innebar det att tva
ndgot olika verklighetssyner anvands, alternativt en forstaelse av verkligheten
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som bestdende av olika domaner eller dimensioner (jmf diskussion om kritisk
realism i Alvesson & Skoldberg 2008). Avhandlingens tvé delstudier undersoker
olika dimensioner av samma verklighet. Medan den statistiska studien fokus-
erar pd det direkt iakttagbara, dvs. resmonster, liksom stdller fragor som vill ge
en oOversikt, fokuserar intervjustudien pa mekanismer som leder till dessa
hdndelser, i termer av t.ex. 6nskemal, beslutsprocesser och férhandlingar.
Detta kraver att olika metoder anvands. Utgangspunkten for arbetet har darfor
varit att det finns en verklighet att studera, att denna har flera dimensioner,
och att de olika dimensionerna ar relevanta att studera givet att en passande
fraga stdlls. Detta leder ocksa till att arbetsresan som studieobjekt indirekt
definieras pd nagot olika satt i de tva olika studierna.

4.2.2 Feministisk vetenskaplig kritik

Historiskt sett har det varit mdn som har stdllt forskningsfrdgor och bedémt
vad som dr viktigt att studera, eftersom det har varit de som har dominerat
inom akademin. Detta har lett dels till att de vetenskapliga dmnenas karaktar,
tradition, och vad som har varit foremdl for analys, har formats utifrdn en
manlig bild av varlden, och dels till att denna manliga bild (eller blick) har
varit, och ofta dr, normen i forskningen (Gren & Hallin 2003). Att det manliga
ar norm inom forskningen innebar att man i forsta hand ser de omraden som
mannen forskar inom som sjédlvklara och intressanta studieobjekt.

Detta forhallande ar viktigt att iaktta i relation till avhandlingens dmne. Mén
har studerat det de kdnde till: den manliga sfaren, det offentliga rummet och
det betalda arbetet och produktionen. Detta har lett till att det inte har skapats
en tradition av att t.ex. studera den privata sfarens produktion, med andra ord
kvinnors produktion i hemmet. I studien av arbetsresor, ur ett typiskt manligt
perspektiv, har darfor t.ex. vardagen, hemmet och eventuell omvdrdnad om
barn inte haft en central plats. Mdnnens svagare koppling till hemmet ligger
darfor till grund for den forenklade och oproblematiserade syn pa hemmet som
lange rddde inom pendlingsforskningen (Hanson och Pratt 1988b). Utifran
denna kritik lyfter avhandlingen fram linken mellan arbete och hem, som
viktig att forstd. Bl.a. ges hemmet och bostaden en central roll i respondenter-
nas berdttelser.

En annan typ av kritik ber6ér hur vi skaffar oss kunskap om det studerade
objektet. Har menar feministiska kritiker att det vetenskapliga tankesdttet
bygger pd ett manligt sitt att se pa verkligheten och hur denna kan studeras
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(Gren & Hallin 2003). Eftersom det har varit mdn som har dominerat inom
vetenskapen har deras sitt att se pa varlden historiskt sett format vad som
anses vara vetenskap. Gemensamt f6r feministiska vetenskapsteorier ar att de
ser vetenskaplig kunskap som kroppsligt bunden. Denna centrala tanke gestalt-
as i begreppet situerad kunskap (pa engelska situated knowledge), som har haft
stort inflytande pa feministisk metodologisk debatt inom geografidmnet
(Nightingale 2003). Uttrycket anvdndes ursprungligen av den feministiska
teoretikern Donna Haraway (1991), for att beskriva hur all kunskap passerar
genom det filter som utgdrs av forskaren, dennes upplevelser, och sitt att se pa
sin omgivning. Kunskap dr med andra ord situationsbunden och inkluderar
varderingar och implicita forestdllningar och antaganden. Erfarenheter paverk-
ar darmed forskarens forforstdelse och uppfattningen om vad som &r intressant
att studera, samt hur det bor studeras (Nightingale 2003).

Fran feministiskt hall kritiseras ibland studier som lyfter fram skillnader mellan
kvinnor och mdn med argumentet att det starker bilden av kvinnor och méan
som olika. Eftersom detta gors i avhandlingens statistiska studie kan det vara
pa sin plats att bemota kritiken. Utgdngspunkten har ar att kritiken generellt
sett dr korrekt men att man i vissa sammanhang madste studera skillnaderna,
t.ex. for att kunna beakta dem inom sambhallsplaneringen. Det vasentliga ar
vilka slutsatser som dras av resultaten och hur de anvands i praktiken. Att upp-
madrksamma skillnaderna kan vara viktigt inte minst om mannens rorlighet
anvands som norm, vilket betyder att kvinnors rorlighet osynliggbrs. Att an-
vanda bdde kvantitativa och kvalitativa metoder ndr jamstalldhetsfragor
studeras ar ocksa viktigt i syfte att belysa att genus inte bara ar ndgot abstrakt,
som yttrar sig i upplevelser och védrderingar, utan att det dven tydligt speglas i
faktiskt matbara termer.

4.2.3 Att situera forskaren

Forskarens egna erfarenheter och syn pd sin omvarld paverkar en studies frage-
stallningar, metodval och analys. Det ar darfor viktigt att reflektera Gver sin
egen forskarposition, eller kanske snarare positioner. Min person speglas i
denna studie framst i att jag dar kvinna och intresserad av genus- och rattvise-
fragor, men troligtvis ocksd i urvalet for intervjustudien genom min egen
familjesituation. Jag har namligen sjadlv ett specialiserat jobb och en son pa
snart tre ar. Min man pendlade fram till ett ar sedan sammanlagt tre timmar
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per dag och hans pendling var avgorande for sonens dagistider och mina
arbetstider.

Mitt kon, alder och sétt att bemdta médnniskor har troligtvis ocksa paverkat hur
jag har kunnat genomfora intervjuerna. I de flesta fall uppfattade jag inga storre
hinder, dock upplevde jag ibland en svdrighet att nd fram till mdn som jag
uppfattade som ganska genusstereotypa, och en troghet i intervjuerna som jag
hade med dem. Detta var ndgot som en manlig respondent (som jag kom val
overens med) efter genomford intervju ocksd antydde, dvs. att jag genom att
vara kvinna troligtvis inte fick helt arliga svar fran vissa médn.

4.3 Genomgang av databaser till den statistiska
studien

For att besvara den forsta delstudiens fragestallningar genomfordes en statist-
isk studie. Statistik kan verka exakt och ge intryck av att spegla verkligheten pa
ett objektivt sdtt. En mangd val gjordes dock under arbetets gdng som paverkar
resultaten. Dessa beror allt frdn val av matdimensioner, databas, definition av
arbetsresa, studerade variabler till figurdesign.

Riks RVU** 94/95, RES 05/06 och GILDA™ for ar 2006 ar tre databaser som
anvands i studien. Riks RVU 94/95 dr en sammanslagning av tva databaser
skapade utifran tva nationella resvaneundersékningar genomforda ar 1994 och
1995. RES 05/06 skapades utifran en nationell resvaneunders6kning med ob-
servationer frdn perioden 2005-10-01 - 2006-09-30 (SIKA 2007a). Resvanedata-
baserna anvands for att besvara alla frdgor som ber6r resor, medan data fran
GILDA anvands till kartering och analyser av arbetsplatsers lokaliserings-
monster. GILDA bestar av koordinatsatt statistik 6ver hela Sveriges befolkning
och ar sammansatt av flera myndigheters databaser.

* RVU ir forkortning for resvaneundersékning.

* Databasen ir knuten till Centrum for Regional Analys (CRA) vid dévarande Institutionen for
kulturgeografi och ekonomisk geografi, Goteborgs universitet och baseras pa longitudinell
registerdata frdn SCB.
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4.3.1 SIKA:s databaser Riks RVU och RES

Resvaneundersokningarna Riks RVU och RES™

gjordes i syfte att ta fram
aktuella bilder av svenskarnas resmonster. 1978 och 1984/85 genomfordes de
forsta resvaneundersékningarna, och mellan 1994 och 2001 genomférdes de
arligen for att ater upprepas 2005/06. Unders6kningarna gjordes pa uppdrag av
flera verk och myndigheter, bl.a. Vagverket, Banverket och Luftfartsverket, med
Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA)*” som huvudansvarig for

undersokningarna (Krantz 1999; SIKA 2007a).

Resvaneundersokningarna avser alla vardagliga forflyttningar och langre resor
som Sveriges befolkning i dldrarna 6-84 ar genomfor. Databaserna innehdller
information om bdde individ (bl.a. kén, &lder, utbildning, sysselsdttning, kor-
kort, inkomst), hushdllets sammansdttning (bl.a. medlemmarnas relation till
respondenten, kon, dlder, korkortsinnehav, hushéllets inkomst) och mdtdag-
ens” forflyttningar (bla. firdsitt, firdlingd, drende, start- och sluttid, event-
uellt ressallskap).

En resa kan beskrivas pa tre nivaer: huvudresa, delresa och reselement. Efter-
som arbetsresan kan analyseras bidde som en huvudresa och som en delresa ar
det viktigt att forsta vad de olika nivderna innebér. En huvudresa borjar och
slutar i en huvudresepunkt, vilken utgérs av respondentens bostad (permanent
bostad, fritidsbostad, eller tillfdllig Gvernattningsplats) eller respondentens
arbetsplats (inklusive skola eller praktikplats)(SIKA 2007a). Varje huvudresa
bestdr av minst en delresa, men kan besta av flera delresor. Delresorna behdver
inte borja eller sluta i en huvudresepunkt, utan en delresa borjar nir respond-
enten gor ett drende, och slutar nir den gor ett nytt drende eller kommer fram
till ndsta huvudresepunkt. Delresan delas i sin tur upp i reselement vid byte av
fardsatt.

Forhallandet mellan de olika resdefinitionerna kan exemplifieras med att resp-
ondenten under matdagen gor en resa fran bostaden till arbetet, via dagis. Han
promenerar fran bostaden till dagis, lamnar barnen pa dagis, promenerar till
busshallsplats utanfor dagis, tar bussen till sitt jobb, hoppar av vid busshalls-
plats och promenerar sista biten till jobbet (se figur 4.1). Exemplet utgors av en

*% Riks RVU ar foregangaren till RES.
*7 SIKA bytte 2010 namn till Trafikanalys.
*® Matdag avser den specifika dag d& respondenten genomforde de resor som ingér i databasen.
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huvudresa och tva delresor; mellan hem och jobb gar huvudresan, vid dagiset
gor respondenten ett arende, varfor en ny (andra) delresa borjar. Resan mellan
hem och dagis gors till fots och bestar bara av ett reselement. Resan mellan
dagis och arbetsplats gors dock till fots, med buss och till fots igen, vilket blir
tre reselement. Den forsta delresan far arendet barntillsyn, och den andra del-
resan far drendet arbetsresa (SIKA 2007a).

Bostaden Till Til Hallplats Buss > Haillplats [ Ti Arbetsplatsen
fots fots fots

< » & »
< L] >

Delresa Delresa

v

<
<
Huvudresa

Figur 4.1 Mitdagresans bestdndsdelar, exempel.
Kalla: SIKA 2007a:14

Av detta framgar att en arbetsresa definierad som huvudresa kan inbegripa
delresor som har drenden utéver att ta sig mellan bostad och arbetsplats. Fard-
langd och restid paverkas darmed av vilken nivd som anvands. Val av niva dr ett
viktigt moment som bor goras utifran undersokningens syfte och hur resultat-
en analyseras (Krantz 1999). Denna undersékning baseras huvudsakligen pa
berdkningar gjorda pa huvudresenivd, dd det ar hela den stracka som individen
gor i sin vardag som individen mdste ta hansyn till i planeringen av vardagen.
Om delresenivan istillet utgjorde den studerade nivdan skulle arbetsresans
lingd underskattas i en stor del av fallen (ddr de hor ihop med en annan
delresa/andra delresor). I studien avser darfor alla resultat huvudresan enkel
vag, ndr inget annat anges.

For att skatta vilka avvikelser som kan uppsta i resultaten beroende pa detta val
gjordes en kanslighetsanalys. Analysen dr dven relevant att géra om man ser till
att andelen delresor i huvudresan arbetsresa kan skilja sig mellan kvinnor och
man och darfér paverka berdkningen av arbetsresans langd pd olika sitt. Av
analysen framgdar att kvinnor 2005/06 under en arbetsresa genomfdr andra
drenden oftare an man. For varje arbetsresa gor kvinnor 0,28 drenden, medan
man gor 0,21 (se tabell 4.1). Det vill sdga att kvinnor i genomsnitt gor ett drende
pa vag till eller fran jobbet vid knappt tre av tio arbetsresor, medan mén gor det
vid tva av tio arbetsresor. 1994/95 genomfordes andra drenden ndgot mer
sallan. Detta kan tolkas som att kvinnors arbetsresor ar nagot mer komplexa an
mans, och att bada gruppers arbetsresor har blivit mer komplexa under den
studerade perioden.
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Eftersom kvinnor gor resor for andra drenden oftare an vad mdan gor borde
dessa, raknat i fardlangd och restid, teoretiskt utgora en storre del av arbets-
resan an for man. Berdkningarna visar att 6vriga delresors andel av huvudresan
arbetsresa, raknat i fardlangd, ar ndgot storre for kvinnor an for man (15 re-
spektive 13 procent, se tabell 4.2). Aven riknat i restid dr 6vriga delresors andel
av huvudresan arbetsresa ndgot storre for kvinnor dn for man (17 respektive 14
procent). Detta betyder att de drenden som kvinnor gor i samband med att de
tar sig mellan hem och arbete, paverkar huvudresans fardlaingd och restid
ndgot mer dn for man gor.

Tabell 4.1 Antal 6vriga delresor i
forhallande till huvudresan

arbetsresa
Ar Kvinna Man
1994/95 0,25 0,19
2005/06 0,28 0,21

Kalla: Egen bearbetning av Riks
RVU 94/95 och RES 05/06, viktade
varden, samtliga fairdmedel.

Tabell 4.2 Jamforelse av arbetsresan som huvudresa och som delresa avseende restid
och fardldngd, samt forandring 6ver tid, 1994/95 och 2005/06

DA R Restid, minuter Fardlangd, km
Kvinna Man Kvinna  Man
Huvudresa arbetsresa 1994/95 23 24 11,3 16,2
2005/06 27 27 13,7 19,1
Delresa arbetsresa 1994/95 20 20 9,6 14,3
2005/06 22 23 11,6 16,6
Ovriga delresors andel av  1994/95 15 13 15 12
huvudresan, procent 2005/06 17 14 15 13

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade viarden, samtliga
fardmedel.

4.3.2 RES 05/06

Den resvaneundersokning som ligger till grund for RES o5/06 genomférdes
under perioden 2005-10-01 - 2006-09-30 (SIKA 2007a). Ursprungligen omfatt-
ade undersékningen drygt 41 ooo slumpvis utvalda personer i dldrarna 6-84 ar.
Ett bortfall skedde dock, varfér omkring 27 ooo telefonintervjuer ligger till
grund for databasen. Detta motsvarar en svarsfrekvens pa 68 procent.
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Telefonintervjuerna var strukturerade och baserade pa ett frigeformuldr. Som
stod till unders6kningen anvandes dagbok och anteckningsblad for langvaga
resor vilka skickades per post till urvalspersonerna ndgra dagar innan mat-
dagen. Dagboken anvandes for att anteckna forflyttningar som genomfordes av
urvalspersonen under den bestimda dag som urvalspersonen fatt tilldelad.
Dagen efter matdagen ringdes personen upp av SCB for intervju.

Urvalsram for undersokningen var SCB:s register 6ver den befolkning som ar
folkbokford i Sverige. Drygt 30 ooo urvalspersoner var representativa for hela
befolkningen och drygt 11 ooo tillhdrde ett tilliggsurval fran Stockholms lan,
Gavleborgs lin, Sodermanlands lin, Orebro lidn, Uppsala lin och Vastmanlands
lan. Urvalet drogs kvartalsvis som ett stratifierat urval. Dessa strata skapades
efter regionindelning och ofta dven aldersgruppindelning och kén. Inom varje
stratum skedde urvalsprocessen som ett obundet slumpmassigt urval. Urvals-
personerna tilldelades sedan en slumpvis utvald matdag. Urvalsmetoden
innebar att man har kontrollerat for variablerna geografiskt omrdde, och ibland
aven dlder och kon, och latit resterande variabler representeras i slumpmassig
omfattning. Tilliggsurvalet och dess omfattande storlek paverkar delstudiens
berakningar ndgot, trots viktning (se nedan), men inte mycket.

Orsaker till svarsbortfallet (p& 32 procent) var att personen inte var antraftbar
(17 procent av urvalet), att personen vagrade svara (13 procent av urvalet), eller
att personen inte kunde delta pga. férhinder (2 procent av urvalet). I SIKA:s
genomgang av bortfallet framgar att de grupper som &r Gverrepresenterade i
undersokningen dr i dldern 6-14 dr, svenskfodda, gifta, och med eftergymnasial
utbildning. De grupper som istdllet ar underrepresenterade ar personer i dldern
25-34 ar, fodda utanfér EU och Norden, skilda, och med en grundskoleutbild-
ning som hogsta utbildning. Kvinnor och man svarade i lika stor omfattning.
Det partiella bortfallet (dvs. att svar inte finns pa alla fragor, vilket hamnar
under kategorierna Vet ej, Vill ej svara eller Uppgift saknas) var i allmanhet lagt.
Undantag for detta var dock fragor om inkomst, dar bortfallet for individ-
inkomst var 14 procent. Snedvridning av resultatet, pga. t.ex. bortfall, slumpfel i
urvalet eller Gverrepresentation av data fran regioner i tilliggsstudien, kan
minskas genom viktning (upprikning) efter viktiga variabler. Fér upprakningen
har urvalet efterstratifierats pd strata bildade av kvartal, region, dlder och kén.
Dvs. att materialet inte viktas efter alla variabler som analyseras i studien, eller
déar det i genomgangen av bortfallet visade sig finnas 6ver- eller underrepre-
senterade grupper, t.ex. ursprung, utbildningsnivd och civilstdnd. Eftersom
samtliga ursprungsvariabler inte gar att direkt koppla till kvartal, region, alder
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eller kon (t.ex. ursprung och civilstand) finns fortfarande en snedvridning i
resultatet gillande dessa variabler. Detta bedoms dock inte utgéra avgorande
problem for studiens resultat.

4.3.3 Riks RVU 94/95

De resvaneundersokningar som ligger till grund for Riks RVU 94/95 genom-
férdes under perioden 1994-04-01 - 1996-03-31"° (SCB 2001). For 1994 var netto-
urvalet ca 10 300 individer och svarsfrekvensen 77 procent. For aret darpa var
nettourvalet ca 12 300 individer och svarsfrekvensen 78 procent. Fér 1996, som
inte anvands i sin helhet har, var nettourvalet ca 9 8oo individer och
svarsfrekvensen 76 procent. Undersokningens genomférande fdljer samma
monster som for RES 05/06 (information hem, telefonintervjuer, etc.).

Urvalsram for undersokningen var SCB:s register 6ver den befolkning som ar
folkbokford i Sverige (SCB 2001). Inga tillaggsurval gjordes, sésom senare i RES
05/06. Urvalet drogs en gang per ar som ett obundet slumpmadssigt urval.
Urvalspersonerna tilldelades sedan en slumpvis utvald matdag.

4.3.4 Riks RVU:s och RES:s tillforlitlighet

Fler aspekter dn bortfall och bristande mojligheter for viktning kan orsaka fel-
aktigheter i de berdkningar som tas fram utifran databaserna. Nagra av dessa,
relaterade till resvaneunderdkningarnas genomforande, diskuteras i detta
avsnitt. Andra mojliga felkallor, kopplade till studiens tillvigagdngssdtt, diskut-
eras lingre fram i metodkapitlet. Aven om nagra svaga punkter i resvaneunder-
sokningarnas genomférande lyfts fram nedan, anses de sammantaget pa ett till-
fredsstallande satt mata vad de avser att mata.

I RES 0506 Forenklat formuldr (SIKA 2007b) finns en forenklad men utforlig
beskrivning av det frageformuldr som anviandes vid intervjuerna. Av denna

* Eftersom de ildre resvaneundersokningarna innehaller firre observationer dn RES 05/06
slogs resor fran tvd &r (1994 och 1995) ihop for att ta fram statistik for perioden. D4 det inte
finns data fran forsta kvartilen 1994 innehdller databasen istallet observationer frdn forsta
kvartilen 1996. P& s& satt innehdller databasen resor fran tvd hela &r och darmed sakerstills att
de typer av arbetsresor som genomfGrs under borjan av dret representeras i lika hég omfattning
som andra resor. Databasen kallas har dock bara Riks RVU 94/95.
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framgar att de fragor som stélls ar tydliga, att intervjuprocessen dr valstrukt-
urerad, och att instruktioner till dem som genomfort intervjuerna ar omfatt-
ande. Man bor darfoér kunna dra slutsatsen att respondenterna i de flesta fallen
har uppfattat frdgorna korrekt (till skillnad fran i en postenkitunders6kning
har respondenterna t.ex. dven méjlighet att stélla frigor) och att frdgorna har
stallts pa praktiskt taget samma satt till samtliga respondenter.

Dock ar vissa felkallor alltid svara att komma ifran: att respondenter missupp-
fattar fragan trots mojlighet till forklaring, att respondenter inte vill svara pa
fragan, att de inte minns eller avrundar svaret, eller att intervjuaren registrerar
fel virden (Krantz 1999; SIKA2007a). Annu en felkilla kan vara att respond-
enten tolkar begrepp pa ett annat satt dn vad som var avsett, i detta fall t.ex.
resa eller forflyttning, eller vad som utgdr ett drende (Vilhelmson 1997). Sddana
oklarheter borde dock inte uppstd nar det gdller arbetsresor eller drendet
arbete da dessa ofta har en tydligare definition dn andra typer av resor och
drenden.

Avrundningsfel, eller skillnader i avrundningsstrategi mellan olika grupper (i
detta fall kvinnor och méan), kan ocksd orsaka fel. I respondentens svar sker
ofta en avrundning till hela km eller jamna tidsintervall (5 minuter, 10 minuter,
etc.). Antagandet ar att badde kvinnor och man anger ratt varden och avrundar
pd samma satt.

4.3.5 GILDA och dess tillforlitlighet

GILDA star for Geografisk Individbaserad Longitudinell Databas fér Analys.
Databasen dr en sammanstdllning av data fran flera register, fran bl.a. Skatte-
verket och Forsakringskassan, och innehadller information om samtliga individ-
er som dar eller har varit folkbokférda i Sverige sedan 1990. For varje individ
finns koordinater pa 100-meterniva for bade folkbokforingsadress och arbets-
plats. Till individerna kopplas data om disponibel inkomst, kon, alder, ur-
sprung, mm. Information ur GILDA som anvdndes i denna studie utgar fran
individens kon samt den arbetsplats som individen var anstalld p& (november
det ar som avses). En brist i databasen ar att individer som arbetar utomlands
(t.ex. i Danmark) inte har koordinater for arbetsplatsen. Detta verkar dock inte
ha en avgorande betydelse for resultaten da uppgifter i RES 05/06 pekar pa att
andelen som pendlar till Danmark dr mycket liten.
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Vissa aspekter av GILDA-databasens uppbyggnad skulle kunna orsaka fel i
studiens kartor och analyser som gors utifrdn dessa. Dessa avser att informat-
ion om boende och arbete inte tas in vid samma tillfidlle. Medan information
om folkbokféringsadress tas in 31 december, tas arbetsplatsinformation in i
november (SCB 2005b). Under perioden dar emellan kan individen darfor
hinna flytta och/eller byta arbetsplats. Vidare saknar ndgra arbetsplatser koor-
dinater. De eventuella bristerna ar dock inte sd omfattande att analyserna inte
blir tillforlitliga. Den svagaste punkten i kartanalysen &r istdllet informations-
bortfallet vid klassindelning av vardena pga. att klasserna ar relativt vida.

4.3.6 Hur vl databaserna passar studiens syfte och fragestallningar

Eftersom Riks RVU och RES byggdes upp for andra dandamal dn denna studie
har vissa aspekter som relaterar till studiens andra fragestillning inte kunnat
analyseras. T.ex. kunde inte etnisk bakgrund/ursprung/fédelseland analyseras

30

eftersom variabeln inte finns i databasen’. Inte heller kunde tidsanvindning
for arbetsuppgifter i hushdllet och primdr och sekunddr inkomsttagare under-

sokas da variablerna inte finns i databasen.

Samtidigt som ovan ndmnda variabler hade varit relevanta att analysera, ingdr i
databaserna andra variabler och data som kanske inte i forsta hand hade tagits
med i en for studiens dndamadl specialutformad unders6kning. Att anvdnda
Riks RVU/RES har dérfor haft vissa férdelar trots att de tre ndmnda variablerna
inte kunde undersokas. Databasens storlek gor ocksa att statistiskt signifikanta
resultat har kunnat tas fram dven vid test av relativt sma grupper/klasser da
antalet observationer som ingér i databasen ar stort (se tabell 4.3 i nasta av-
snitt). En egen specialutformad undersékning hade inte kunnat goras lika stor
pga. ekonomiska begrinsningar. Annu en positiv aspekt dr att data fanns att
tillgd fran tidigare resvaneunderstkningar, vilket tilldter analys av férandring
over tid. Att anvanda Riks RVU och RES har darfor begransat undersékningen
samtidigt som den har méjliggjort analyser som annars hade varit omdgjliga att
genomfora.

3 Av intervju med Linnea Abramowsky, kontaktperson fér RES 05/06 pd SIKA (2008-10-16),
framgar att fodelseland inte ingdr i databasen dd man inte far anvdnda registervariabler i
databasen om respondenterna inte informeras (vilket inte skedde).
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Vidare syftar studien till att analysera vardagliga arbetsresor, och inte vecko-
pendlingsresor. I de anvanda databaserna skiljer man dock inte pa dessa typer
av arbetsresor, och i studien inkluderas darfor bdda. Se diskussion om detta i
avsnitt 4.4.2. I 6vrigt har de grupper och enheter som studien syftade till att
unders6ka sammanfallit med de i RES, och frdgorna har ddrfor inte behovt
justeras for att fa valida resultat.

Vad galler hur fardlangd och restid mats sammanfaller resvaneundersékning-
ens metod med syftet for denna undersokning. I RES-databasen berdknas fard-
laingden som den genomf6rda strackan, och inte figelvigen mellan resans
start- och slutpunkt. Restiden utgors av den tid som gdr mellan resans start-
och slut, bortraknat tid for eventuella arenden emellan.

4.4 Den statistiska studiens genomforande och
avgransningar

4.41 Overgripande avgrinsningar

Databasernas information har avgrdnsats, bearbetats och analyserats i sam-
staimmighet med studiens syfte och fragestallningar. I Riks RVU/RES har framst
databaserna med mdétdagens huvudresor anvants, liksom uppgifter fran
individdatabasen. Berdkningar avseende fardsatt har dock gjorts pa delsrese-
nivd. Vidare har nagon av de klassindelningar som fanns att vélja bland i data-
basernas menysystem ofta anvants da de har passat studiens syfte, dock inte
alltid®".

Som arbetsresa definieras alla resor som tar individen fram till eller ater fran
jobbet. I definitionen ingar darfor varken yrkesresor (resor som gors av t.ex.
lastbils- eller taxichaufforer) eller tjdnsteresor (resor inom arbetet, t.ex. resor
till moten och konferenser).

> Menysystemet refererar till det anvindargrinssnitt som ir specialutformat fér databaserna
och som baseras pd statistikprogrammet SAS. Till vissa analyser, t.ex. regressionsanalyserna,
har statistikprogrammet SPSS anvénts.
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Ett antagande i studien ar att de flesta individer gor tva arbetsresor per dag
under de dagar som de arbetar. Som framgar av tabell 4.3 ar antalet individer
ungefar som gor arbetsresor under matdagen halften sd stort som antalet resor,
vilket speglar att pendlarna oftast gor just tva arbetsresor per dag: en resa till
arbetet och en resa hem frdn arbetet.

Tabell 4.3 Antal individer (pendlare) och arbetsresor som anvéinds i studiens
berdkningar

Enhet 1994/1995 2005/2006

Sverige Goteborg Malmo Sverige Goteborg Malmo
Individer 5106 446 299 7 076 523 275
Arbetsresor 10 593 890 608 14560 1066 568

4.4.2 Diskussion kring avgransning av urvalsgruppen

I en inledande fas stélldes fragan om vilka arbetsresor som skulle ingd i studien
i termer av restid och fardlangd. Eftersom en del av arbetsresorna kan vara
valdigt langa, matt i bade tidsitgang och fardlingd, kanske dessa resor inte
borde inga. Enstaka mycket langa resor kan skapa missvisande medelvarden
samtidigt som de sannolikt dr veckopendlingsresor. Det ar onskvart att skilja
mellan vecko- och vardagspendling da de inbegriper olika typer av vardags-
rorlighet, speciellt om de relateras till fragor om regionforstoring och individ-
ens vardagliga mobilitet. Argument finns darfor for att utesluta veckopendl-
ingsresor i studien, alternativt riktigt langa arbetsresor som genomf6rs med
flyg. Ett praktiskt problem dr dock att de anvanda databaserna inte skiljer
mellan dessa restyper. En sddan atskillnad kan dock goras i efterhand genom
att exkludera arbetsresor som beddéms som orimligt langa att genomforas i
vardagen. Eftersom det i forsta hand &ar tiden som begrdnsar lingden pd
pendlarens resa, kan resor tas bort efter tidsmdssiga kriterier. I diskussionen
kring en praktisk gransdragning mellan vardags- och veckopendling, anvands
tvd tidigare undersokningar som stdd, liksom en analys av resornas spridning i
datamaterialet.

Sandow och Westin (2006) lyfter fram frdgan i en studie fran Norrland, dar
befolkningen i regel ar van vid ldnga avstand och troligtvis ar villig att forflytta
sig over langre avstand/langre tid dn i resten av Sverige. I undersokningen fick
respondenterna svara pa fragan om de var villiga att pendla med buss eller tag i
9o minuter om de skulle bli arbetslosa och inte kunde erbjudas ett arbete
ndarmre hemmet. Endast 11 % av de f6érvarvsarbetande respondenterna svarade
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att de var villiga att gora detta. 27 % angav att de var villiga att pendla i 60
minuter under samma forutsittningar. Forfattarna relaterar resultatet till en
underskning som Nutek genomftrde 2001 dir slutsatsen drogs att ca 40
minuter utgor den Gvre gransen for en acceptabel restid. I en mer aktuell studie
fran Nutek (2007) menar man dock att en kritisk grans for hur lange en individ
ar villig att pendla uppgar till omkring 60 minuter. 60 minuter enkel vig skulle
darfor kunna vara en rimlig grans for den vardagliga arbetsresan.

En genomgang av databasens (RES 05/06) varden for restid visar dock att det
inte finns tydliga granser mellan det som kan vara vardaglig pendling och
veckopendling. Det finns en stor spridning bland virdena for restid, och
mangden observationer foljer en jamt avtagande kurva (se figur 5.2 och 5.3 i
kapitel 5). Att sdtta en grans vid just 60 minuter framstar darfor som godtyck-
ligt. Svdrigheten att definiera den vardagliga arbetsresans rimliga grans for
langsta restid forstarks vid en jamforelse 6ver tid, da studiens resultat visar att
arbetsresans tidsatgdng okade mellan 1994/95 och 2005/06. Att i en sddan
situation anvdnda samma grins for restiden bedémdes som felaktigt. Altern-
ativet att definiera flera olika grdnser bedémdes som praktiskt svarhanterligt.
Grundat pa dessa omstdndigheter valdes att inte ta bort nagra observationer
utifrdn tidsmdssiga kriterier.

For att veta i vilken omfattning anvanda (behdllna) varden péverkar studiens
resultat gjordes dock kanslighetsberdkningar dar olika stora vdrden togs bort
fran urvalet. Utfallet visas i bilaga 1. Sammanfattningsvis visar berakningarna
att nar varden som kan anses utgéra veckopendlingstider tas bort (har defini-
erade som 60 minuter eller lingre for 1994/95 och 70 minuter eller ldngre
2005/06, dvs. de fem procent hogsta) sa minskar medelvardet for restid med 15
procent bade 1994/95 och 2005/06, samt att medelvardet for fardlangd minskar
med omkring 20 procent bdde 1994/95 och 2005/06. En liknande berdkning
som tar hansyn till kon visar vidare att nar hoga varden for restid tas bort
2005/06 (6ver 70 minuter, dvs. de fem procent hégsta hos bade kvinnor och
madn) dr minskningen i medelvardet for restid likvardig for kvinnor och mén;
kvinnors restid minskar med 14 procent och mans med 17 procent. Ser man till
fardlangden sa blir skillnaden stérre, da kvinnors fardlangd minskar med 17
procent och méans med 24 procent.
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D4 observationer inte togs bort baserat pd tidsmadssiga kriterier kvarstod
problemet med extremvarden som skapar missvisande medelvarden. Eftersom
studiens resultat sitts i ett sammanhang av regionforstoring och vardagligt
resande gjordes bedémningen att de f3 resor som gors med flyg>* skulle tas bort
fran urvalet. Den bakomliggande tanken &r att dessa resor uppenbart inte gors
inom de lokala arbetsmarknadsregionerna.

Eftersom fler man dn kvinnor gor arbetsresor med flyg paverkar avgransningen
resultaten avseende fordandringar 6ver tid och eventuell konvergens/divergens
mellan konen. Vid en jamforelse med resultat frén licentiatuppsatsen (som bas-
eras dven pa flygresor, se bilaga 1), finns inga skillnader 6ver tid i férhallandet
mellan kvinnors och méns i berdkningar med flyg, medan en konvergens
mellan kvinnors och méns fardlangder for arbetsresan kan iakttas i berdkningar
utan flyg. En berdkning utan flyg visar darfor pa en utveckling mot mer jam-
stillda forhallanden och rackvidd pa arbetsmarknaden. Detta tolkas som att
pendling inom lokala arbetsmarknadsregioner (som begreppet regionférstoring
oftast avser), 6ver tid blir mer lik mellan kvinnor och méan. Dock giller det inte
den utveckling som sker utanfor LA-granserna, nationellt och internationellt.

4.4.3 Urvalsgrupper i olika delar av undersokningen

Studiens fragestallningar kraver att olika urvalsgrupper och enheter anvands i
undersdkningen. I de flesta fall har arbetsresor studerats, och ett antagande &r
att de som genomfor dessa resor ocksd ar forvarvsarbetande. Nar vdrden for
arbetsresan jamfors med varden fo6r andra resor, berdknas darfor de andra
resorna endast utifrdn urvalsgruppen forvarvsarbetande. Som forvarvsarbet-
ande klassificeras de som ar egenforetagare, heltids- och deltidsanstéllda, samt
de som arbetar fran hemmet. Omfattningen av gruppen forvarvsarbetande och
deras samlade resor framggdr av tabell 4.4.

31 RES 05/06 genomfordes tio arbetsresor med flyg, dtta av min och tvd av kvinnor. I Riks
RVU 94/95 genomfordes tre resor med flyg, bara av man.
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Tabell 4.4 Hela befolkningen samt forvarvsarbetande. Antal personer,
resor totalt och arbetsresor 2005/06

T Antal, tusental Andel, procent
Kvinna Man Kvinna Man
Hela befolkningen (6-84 ar) 4113 4114 50 % 50 %
Resor under matdagen' 12061 12083 50 % 50 %
Forvarvsarbetande befolkning 2078 2278 48 % 52 %
Arbetsresor under méatdagen 2 062 2384 46 % 54 %

Kalla: Egen bearbetning ur RES 05/06, viktade varden.
'Berdknat som delresor

4.4.4 Jamforande matt for analys av datamaterial

I analysen anvinds tva relativa matt, kénsindex och relativ fordndring. Dessa
anvands for att jamfora relationen mellan varden for kvinnor och mén, samt for
att gora jamforelser 6ver tid.

Det relativa mdttet koénsindex anvands for att exempelvis beskriva hur kvinnors
och mans restider och fardlangder forhdller sig till varandra. Syftet med mattet
dr att underlatta en jamforelse av relationen mellan konen i olika berdkningar
och klasser. Mattet berdknas som f6ljande kvot:

Varde for man - Varde for kvinnor
Varde for kvinnor

Ett positivt varde ska ldsas "man pendlar x procent lingre dn kvinnor”. Ett
negativt varde innebdr att kvinnor pendlar lingre dn man. Mattet paverkas
bdde av de virden som finns i tdljaren (virde f6r man, varde foér kvinnor,
differensen mellan dessa) och de virden som finns i nimnaren (varde for
kvinnor). Om ndgot av dessa varden forandras, sd férandras aven det relativa
mattet. Bakom val av formel ligger antagandet att man pendlar langre strackor
an kvinnor, vilket dock inte galler for alla delgrupper.

Det relativa mattet relativ fordndring anvands for att exempelvis beskriva hur
kvinnors och mans restider och fardlangder forandras 6ver tid. Syftet med
mattet ar att underlatta en jamforelse av hur olika grupper foérdandrar sina resor
6ver tid. Mattet berdknas med foljande kvot:

Vérde 2005/06 - Varde 1994/95
Varde 1994/95
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Ett positivt varde innebar en 6kning 6ver tid och lases "y pendlar 2005/06 z
procent langre dn 1994/95”. Ett negativt varde innebar att gruppen y pendlade
langre 1994/95 dn 2005/06. Berdkningen gors med varden fran 1994/95 som
utgangspunkt, varfor forandringen ldses som en férandring mot denna tids-
period.

4.4.5 Regressionsanalyser

Ett antal multipla linjdra regressionsanalyser gjordes for att faststilla om olika
variabler har ett samband med arbetsresans fardlangd och restid pa individniva
oberoende av varandra. Regressionsanalyserna kravde inledningsvis att vissa
observationer togs bort. Det var dels flygresorna (liksom for de flesta andra
berakningar), och dels tilliggsurvalet (se avsnitt 4.3.2) som utgjorde ca Y4 av
observationerna. Tillaggsurvalet togs bort eftersom regressionsanalyserna inte
viktades, varfor vissa regioner hade blivit Gverrepresenterade i analysen. Vidare
logaritmerades de beroende variablerna fardlangd och restid i syfte att skapa
normalfordelning, dd bada ursprungligen har en positiv snedférdelning. Denna
anpassning till modellens antaganden gor att dess forklaringsgrad oOkade.
Vidare kodades manga variabler om for att passa modellerna battre. Dummy-
variabler skapades av variablerna utbildningsniva, barn i hushallet, hushallstyp,
antal bilar i hushdllet och bostadstyp. Vidare berdknades H-regionernas befolk-
ningstathet som en approximation for deras inbordes vikt och rangordning®.

4.4.6 Kartering av arbetsplatsers lokalisering

Skillnader i lokalisering av kvinnors och mans arbetsplatser visualiseras med
kartor baserade pd data fran GILDA. Datamaterialet i GILDA aterfinns pa en
detaljerad skala (100-metersnivd), varfor en karta blir svér att tyda om den
tacker ett storre omrade, t.ex. en hel region. For att skapa ett tydligare monster
berdknades darfér hur manga individer som arbetade inom 300 meters radie av
varje 100-metersruta. Darefter berdknades differensen mellan vardena for

3 H-regioner definieras efter befolkningens geografiska férdelning och tithet (SCB 2005¢)(se
bilaga 4), varfor vissa enskilda kommuner 6ver tid har bytt regiontillhorighet. I syfte att
anvanda samma underlag i analyser 6ver tid baseras dock studiens berdkningar (regressions-
analyser samt analyser i avsnitt 5.3.2) pd samma kommuner.
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kvinnor och virdena for méan. Slutligen analyserades kartorna genom att préva
olika klassindelningar och visuellt jamfora de monster som framkom.

4.5 Introduktion till intervjustudien och dess
respondenter

4.51 Overgripande introduktion

Avhandlingens andra delstudie ar en fallstudie som pa djupet undersoker hur
beslutsprocesser och 6vervaganden sker avseende arbetsresan hos en specifik
grupp. Studien baseras pa tjugo semistrukturerade djupintervjuer med sma-
barnsféraldrar med specialiserade jobb, boende i Géteborgsregionen och som
nyligen har bytt bostad. Tanken &r att bostadsflytten aktualiserat fragor som
star i fokus for studien och anvdndes darfor som urvalskriterium.

Intervjustudien baseras delvis pd den statistiska studiens resultat da dessa
vackte de fragor som undersoks. Den 6versiktliga och generaliserbara kunskap
som framkommer i den statistiska delstudien kan dock inte direkt kopplas till
intervjustudiens sdrskilda urvalsgrupp. Val av grupp for intervjustudien f6ll
istdllet pa vilka som tydligast kunde belysa de strukturer och frigor som é&r
centrala for analysen, dvs. genusrelationer i hushallet i relation till forvarvs-
arbetet. DA smdbarnforaldrar ar den livskategori som har den minst jamstallda
arbetsdelningen i hushallet (SCB 2012), forvantades genuskontrakt vara tydligt
identifierbara bland dem, samtidigt som en specialiserad arbetsmarknad
forvantades begransa deras utbud av arbetstillfallen. Vidare har manga av dem
gjort en investering i sin utbildning som de troligtvis vill ha utdelning av i
arbetslivet, bade ekonomiskt och avseende arbetsuppgifter. Dessa tvad faktorer
vantades i kombination darfor kunna stalla fragan pa sin spets och underlatta
analysen.

D3 syftet med intervjustudien var att forbattra forstaelsen for hur genusrelater-
ade aspekter paverkar arbetsresan var det viktigt att ha en tillracklig mangd
kvinnliga respektive manliga respondenter. Tio personer av varje studerad
grupp bedoéms ofta racka (Esaiasson et al 2007), varfor tjugo respondenter
inledningsvis valdes ut. Den teoretiska mattnad som tio respondenter ofta



4. Metod och tillvagagdngssdtt

bedéms racka for (Esaiasson et al 2007) infanns sig i analysen, varfor inga
tillaggsintervjuer gjordes.

For att hitta passande respondenter gjordes en bestdllning hos PAR, ett foretag
med tillgang till registerdata dir man kan fa adresser till personer efter olika
kriterier. Denna metod bedémdes vara battre dn en snobollsmetod, eller att
skicka ut en forfragan till boende i nybyggda omraden. Syftet var att sakerstalla
en blandning bland de intervjuade avseende t.ex. yrke, socioekonomiska
faktorer och rumslig spridning i regionen (vilket medfér olika mojligheter for
mobilitet och narhet till olika arbetsmarknader). Kriterierna for urvalet hos
PAR var att personen skulle:

* Ha barn, och att yngsta barnet skulle vara 3-6 dr. Bada vardnadshavarna
skulle tas med i urvalet, och barnet skulle bo med bada vardnadshavar-
na. Pa sd vis sdkerstélldes att jag fick med personer i hushdll med tva
vuxna med delat ansvar for barnet, och att barnet hade hunnit ga pa
forskola under en langre period.

* Bo i H-region Géteborg. Detta skulle avgransa studien geografiskt, sam-
tidigt som jag varken exkluderade boende i tit- eller glesbebyggda
omraden. Det skulle dven underldtta intervjumotet da jag befinner mig i
Goteborg. Regionen ar ocksd en av de tvd regioner som uppmarksammas
i avhandlingens forsta delstudie.

» Ha flyttat under perioden 2010-03-01 - 2010-10-01 och att flytten skulle ha
skett inom regionen®*. Detta skulle sikerstilla att respondenterna hade
hunnit bo in sig och skaffat vardagserfarenheter fran den nya pendlings-
rutinen. Samtidigt aktualiserade flytten fragor som &r centrala for studi-
en, sasom hur langt man ar villig att pendla, hur man vill kunna ta sig
till arbetet, mm.

Utifran dessa kriterier fick jag namn och adress till knappt 2 ooo personer och
skickade sedan ut ett brev (se bilaga 6) till 500, var fjarde person pa listan. I
brevet presenterades forskningsprojektet, dock utan att ndmna studiens genus-
fokus. Detta var ett medvetet val i syfte att inte skapa bias bland intresserade
pga. dmnet for analysen. En enkat bifogades till brevet att returneras om man

3% Bestillning och brevutskick gjordes varen 20n och respondenterna hade bott i sin nya bostad
mellan ca 6-12 mdnader nar de forsta gangen kontaktades av mig.
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ville bli intervjuad. Denna innehdll fragor om personens arbetsresa, arbets-
marknad, familjesituation, sambons arbetsresa, flytt, mm.

Ombkring 60 personer besvarade i enkdten att de var intresserade av att delta i
studien, och utifrén dessa valdes (till att bérja med) tjugo personer. Kriterier i
urvalsprocessen var i forsta hand att yrket/arbetet skulle vara specialiserat,
men ocksa utbildningens langd spelade in. Ibland var det svart att avgora hur
specialiserat arbetet egentligen var, eller hur lang utbildningen var da de
istdllet for langd pa utbildning angav examinationsar. Eftersom det fanns fler
dn 20 personer med passande yrke/utbildning som angav intresse for att lata
sig intervjuas, anvdandes som urvalskriterium dven en kombination av 6vriga
svar som gav intryck av vara intressanta: relationen mellan personens och
sambons restid for arbetsresan (dvs. om den ena hade mycket lingre resa dn
den andra eller om de hade lika langa resor), hur hon/han upplevde arbets-
resan®, om eventuellt hogre hastigheter for arbetsresan skulle pdverka mojlig-
heter att fa ett battre jobb, lokalisering f6r och typ av boende (har var syftet att
fa en spridning inom gruppen) och antal bilar i hushallet.

Under studiens planeringsskede fanns en ambition att intervjua kvinnor och
man som var samboende med varandra, och att dessa respondenter skulle
intervjuas var och en for sig (jmf Aitken 2001). Detta hade kunnat ge en
intressant insikt i hur tva parter beskriver samma situation, samt deras val och
forhandlingar inom hushallet, pd olika satt. Av praktiska skal 6vergavs dock
denna idé: dels skulle det bli svarare att hitta intervjupersoner, dels fanns en
osakerhet kring hur fradgan skulle hanteras teoretiskt, och dels skulle den
utlovade anonymiteten (inom paret) bli svdr att leva upp till.

4.5.2 Generalisering av resultat

Eftersom intervjustudien ar en kvalitativ fallstudie ar dess resultat begransat
generaliserbara (Alvesson & Skoldberg 2008). Att kunna generalisera ar dock
inte syftet med studien, utan istdllet att synliggéra forhallningssétt, Gvervag-
anden, processer och strategier som formar arbetsresan hos en specifik grupp,
och som kan vara relevanta dven for andra grupper.

% Har prioriterades respondenter med betungande resor eftersom de var f3, dock valdes inte
alla som angav att de upplevde sin arbetsresa som betungande. Samtliga som angav att resan
var betungande och som hade specialiserade jobb var kvinnor.
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Det som gor den undersokta gruppen speciell, eller potentiellt avvikande fran
stora delar av befolkningen, ar 1) att de har varderingar avseende boende och
arbete som ar specifikt kopplade till deras radande livssituation, dvs. att de har
smdbarn samt att de har investerat resurser i sitt forvarvsarbete; 2) att de pga.
goda ekonomiska forutsdttningar har relativt goda mojligheter att anpassa
bostadslage och resor till sina behov och 6nskemadl; 3) att de bor i en stor-
stadsregion med tillhorande villkor avseende bostadsmarknad och transport-
system; 4) att de till stor del arbetar inom tjanstemannayrken, ofta med
relativit flexibla arbetstider.

4.5.3 Studiens respondenter

I detta avsnitt ges en kort beskrivning av respondenterna i syfte att presentera
dem och deras liv och sammanhang, bortom varje enskild fraga i den komm-
ande analysen. I tabell 4.5 ges en 6versikt. Alla namn ar fingerade. I olika delar
av analyskapitlet aterfinns sedan tabeller som sammanfattar deras situation ut-
ifran centrala delar for respektive avsnitt, t.ex. deras restid eller tillgang till bil.
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Tabell 4.5 Oversikt 6ver studiens respondenter

Boende, . Anvint firdmedel for Restid?,
Respondent .. ., Bransch/niva .
Lokalisering arbetsresan minuter

Anette Hus semiper. = Ekonomichef Bil 3
Anna-Karin ~ Lgh. centralt  Ledning/planering  Kollektivt (bil 1/3 pass) 30 (ev. mer)
Caroline Lgh. centralt  Larare Cykel, ibland géng 20
Eva Lgh. centralt  Psykolog Kollektivt 90
Frida Hus perifert ~ Musiker Bil eller buss 25 (ev. 2 ggr)
Helena Hus semiper.  Projektledare Bil 15
Johanna Hus perifert  Projektassistent Bat, byte till sparv. el. bil 45-65
Marianne Hus perifert ~ Utredare Reg.tdg, ibl. byte till bil 60
Petra Hus semiper.  Forskoleldrare Kollektivt eller bilskjuts 60 (ev. mer)
Sara Lgh. semiper. Kyrkligt arbete Bil 7 (ev. 2 ggr)
Boris Lgh. centralt  Ingenjor Bil, ibland kollektivt 15
Christian Hus perifert  Ingenjor Buss 60
Hans Lgh. centralt =~ Marknadschef Bil 15-30
Johan Hus semiper.  Bankvdsende Buss 45
Magnus Hus perifert  Speditor Bil 30
Mattias Lgh. perifert  Kyrkligt/socialt arb. Buss och tdg, ibland bil 70
Mikael Hus perifert ~ Chef foretag Bil 10
Peter Hus semiper. Informator Bil 15
Simon Hus perifert ~ Utredare Buss och bil el. bara bil 40-50
Sven Hus perifert ~ Universitetslektor ~ Regionaltag 60

! Centralt = Centrala delar av Géteborgs stad, Semiperifert = Perifera delar av

Goteborgs stad, Perifert = Ort i ndrheten av Goteborg.
* Dérr till dérr, enkel vig. Respondentens svar i frageformulir.

Anette dr ekonomichef pa ett halvstort foretag. Hon har tre barn, varav det
dldsta nyligen flyttade hemifrdn och det yngsta fortfarande gar pa forskola.
Familjen bor i ett hus/radhusomrdde omkring en mil fran Goteborgs centrala
delar, och bodde fore flytten i samma omrade. Anette har alltid varit valdigt
jobbinriktad och arbetar for tillfillet omkring 60 timmar i veckan, dock inte
vanligtvis. Hennes man arbetar heltid. Familjen &ger tre bilar och bade Anette
och hennes man kor till sina jobb ett par minuters bilvdg bort. Anette har en
KY-utbildning och lidng arbetslivserfarenhet. Anettes man har inte heller en
lang universitetsutbildning.

Anna-Karin jobbar skift med ledning/planering och har tva barn, det ena i
forskolealdern och det andra i hogstadiealdern. Familjen flyttade nyligen till en
bostadsratt i ett centralt omrade i Goteborg med relativt daliga kollektivtrafik-
forbindelser. Flytten gick fran ett annat central omrade med avsevart battre
kollektiva forbindelser. Anna-Karin dker kollektivt till arbetet pa ca 30 minuter.
Det blir ofta en besvérlig resa eftersom hon gor ett byte och samtidigt mdste
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vara pd arbetet vid en bestamt tid. Till nattpasset tar hon dock bilen, som
hennes man annars kor 20 minuter till jobbet. Anledningen till att de inte har
tva bilar ar att det blir for dyrt for familjen. Anna-Karins man har en lang
universitetsutbildning. Han jobbar heltid och hon go procent.

Caroline ar utbildad till grundskoleldrare, men arbetar som forskolelarare
centralt i Goteborg. Hon bor centralt i en hyresrdtt och har ett barn. Flytten
gick frdn en annan, mindre, hyresratt i samma omrade. Caroline cyklar eller gar
till jobbet medan hennes partner kor bil. Han har gymnasieutbildning. Bada
jobbar heltid och har arbetsresor pd omkring 20 minuter. Caroline saknar
arbetslivserfarenhet som grundskolldrare och har darfor svart att hitta ett jobb
dar hon kan utnyttja hela sin utbildning. Hennes arbetsmojligheter ar begrans-
ade eftersom hon inte vill séka vikariat nu nir hon har barn och att hon vill
arbeta ndra bostaden, dven detta pga. att hon har barn. Caroline har inte kor-
kort.

Eva ar nyutexaminerad psykolog och avslutade precis en praktik i en ort i nar-
heten av Goteborg. Familjen bor i en centralt beldgen hyresldgenhet dit de
flyttade frdn en mindre central hyresratt. Paret har ett barn och véntar ett till
inom kort. Eva reste under sin praktikperiod kollektivt, medan hennes partner
kor bil till sitt jobb. De har dock nyligen skaffat bil. Det tog Eva omkring 9o
minuter, enkel resa, att ta sig till praktiken och hon tycker att det var en valdigt
betungande resa. Den nyinskaffade bilen forkortar sambons resa betydligt och
han kan darfér bade lamna och hdmta sonen pa dagis nar Eva maste pendla
langt. Hennes man har ingen universitetsutbildning. Bida arbetar heltid.

Frida jobbar som musiker centralt i Goteborg och har fast heltidsanstéllning.
Hon bor i hus i en mindre ort utanfér Goéteborg dit familjen flyttade fran ett
annat, mindre hus, i sdmre skick. Fridas partner ar ocksd musiker, men stud-
erar till ett annat yrke samtidigt som han arbetar deltid. Paret har ett barn och
vantar sitt andra. Frida och hennes partner flyttade till Sverige fran ett annat
europeiskt land pga. hennes jobb. Hon arbetar bade dagtid och kvillstid, ofta
tvd pass om dagen, och beh&ver kéra bil till jobbet ibland trots att bussfor-
bindelserna ar relativt goda. Paret delar annars ganska jamt pa bilen. Nar Fridas
sambo ska arbeta har han en tidskrdvande bussresa till jobbet, om han inte tar
bilen. Han tar sig till jobbet kollektivt pd 50 minuter och till universitetet pa 25.
Frida tar sig till arbetet pd 25 minuter.

Helena arbetar med projektledning inom fordonsindustrin, liksom hennes
man gor. Paret har tva barn, det ena i férskoledldern och det andra i lagstadie-
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aldern. Fordldrarna bor relativt ndra sina arbetsplatser i ett villaomrdde néra
vattnet. Bada kor bil till sina jobb, vilket tar 10-15 minuter. Familjens flytt var
kort och gick fran ett mindre till ett storre hus inom samma omrdde. Bade
Helena och hennes man har langre universitetsutbildningar. Hon jobbar 9o
procent och han heltid.

Johanna bor pd en bilfti 6 i ndrheten av Goteborg och har tva barn i forskole-
aldern. Hon arbetar som projektassistent pa ett foretag i narheten av Goteborgs
centrum och har en kort universitetsutbildning. For att ta sig till jobbet tar hon
farja och byter sedan till antingen bil, sparvagn eller cykel. Hennes man jobbar
skift och har en smal arbetsmarknad. Han har en flerdrig universitetsutbildning
och cyklar till jobbet frdn farjan. Bdda har en arbetsresa pd omkring en timme,
eller lite kortare for Johanna om hon tar bilen sista strackan. Johanna och
hennes man funderade mycket, under flera dr, pa hur de skulle ha rad att bo i
hus, ndra havet, utan att behva kora tva bilar till jobbet. Deras 16sning blev att
kopa hus ute i skargarden vilket de ar valdigt néjda med. Bada jobbar heltid.

Marianne jobbar pa en statlig myndighet, har en lang universitetsutbildning
med smal arbetsmarknad och tva barn i forskoledldern. Hennes familj flyttade
inom samma ort, i narheten av Géteborg, till ett nybyggt hus. Bade hon och
hennes man tar tdget in till Géteborg. For att slippa ta bussen fran pendeltaget
och hem, turas de ofta om att kora bil till pendelparkeringen. Bidas resa ar
omkring en timme lang. Familjens dagar utanfor hemmet blir ldnga, bade pa
jobb och forskola, men Marianne ser krasst pd det och har accepterat situa-
tionen. Hennes man har en universitetsutbildning och arbetar som chef. Hon
jobbar go procent och han jobbar heltid.

Petra ar forskoleldrare och bor i ett radhusomrade omkring en mil fran Gote-
borgs centrala delar, med man och tva barn i férskoledldern. Familjen flyttade
fran centrum utan att ha en fullgod bild av kollektivtrafikutbudet. P4 morgon-
en blir Petra och barnen ofta skjutsade av Petras man till hennes jobb respekt-
ive till dagis som ligger i centrum, ndra familjens tidigare bostad. Annars dker
hon och barnen kollektivt, och hennes man kor direkt till sitt jobb som ligger i
en ort i narheten av Goteborg. Utan skjuts har bade Petra och hennes man
arbetsresor pa omkring en timme enkel resa. Paret haller dock pa att separera.
Petra pratar mycket om hur svart det har varit for henne att ta sig till jobb och
dagis fran radhusomrddet ndr hon inte har korkort. Besvikelsen &ver
kollektivtrafiken &r stor. Petra tog ganska nyligen examen efter flera ars studier
pa universitetet. Hennes man har en lang universitetsutbildning. Hon jobbar
8o procent och han jobbar minst heltid.
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Sara jobbar inom kyrkan i utkanten av G6teborg och har en lang universitets-
utbildning. Hon bor ganska néra arbetet och kor bil dit pa knappt tio minuter.
Hon har ett barn som snart borjar grundskolan. Hennes man har en flerarig
universitetsutbildning med smal arbetsmarknad. Han kér bil till jobbet pa 30
minuter. Familjen flyttade fran hus till lagenhet, och valde medvetet att flytta
till en plats dar ndgon av fordldrarna har ndra till jobbet. Bada jobbar heltid.

Boris har en ldng universitetsutbildning och arbetar inom fordonsindustrin.
Han har tva barn i forskolealdern och bor i en centralt beldgen hyreslagenhet i
Goteborg. Familjen flyttade dit fran ett hus i renoveringsbehov som de kopt ett
par ar tidigare. Boris dr valdigt nojd 6ver flytten och att slippa springa pa bygg-
varuhus. Familjen dger en bil som Boris fér det mesta kor till sitt arbete. Hans
fru behéver den dock ibland i jobbet och da lanar Boris hennes busskort
istdllet. Kor Boris till jobbet sa tar resan 15 minuter och hans frus 25. Han har
ocksa tankt att han ska cykla till arbetet lite oftare. Bade Boris och hans fru har
arbetsmarknader med ganska gott om jobb och bada arbetar heltid.

Christian arbetar inom fordonsindustrin och har en doktorsexamen. Hans fru
ar grundskoleldrare men arbetar inte medan barnen ar sma. Paret har tre barn,
ett nyfott, ett i forskoledldern och ett i lagstadiedldern. Familjen flyttade till
Sverige fran ett europeiskt land for att vidga sina vyer. De bor i en mindre ort
utanfor Goteborg och har hittills hyrt de hus som de har bott i. Snart ska de
flytta till ett eget nybyggt hus pd landsbygden, perifert i Goteborgsregionen.
Christian dker kollektivtrafik till jobbet, vilket tar omkring 60 minuter. Den bil
som finns i hushallet anvander hans fru nar hon gér hushallsrelaterade drenden
under dagen, men efter flytten kommer de tvingas skaffa en andra bil till
Christians arbetsresa.

Hans arbetar inom fordonsindustrin och har specialiserade arbetsuppgifter,
men ingen universitetsutbildning. Han har ett barn och bor i en hyresrdtt
centralt i Goteborg dit familjen flyttade frdn en mindre hyresrdtt i samma
bostadsomrade. Familjen har bott utomlands i flera ar pga. Hans jobb. Hans fru
arbetar som forskoleldrare trots att hon har en annan, ling universitets-
utbildning. Hon har en svar arbetsmarknad och lyckades inte fa ett passande
arbete ndr familjen flyttade tillbaks fran utlandet. Bdda foraldrars arbetsresor
tar ca 15 minuter ndr de inte lamnar/hdmtar pa dagis. Hans kor hushallets enda
bil till arbetet medan hans partner dker kollektivt eller cyklar. Bdda jobbar
heltid.
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Johan arbetar inom bankvdsendet och har en kort universitetsutbildning. Han
har ett barn och familjen flyttade nyligen till G6teborg fran en europeisk stor-
stad, dar de bodde under ett par ar. Familjen bor i ett radhusomrade en knapp
mil frdn Goteborgs centrum. Barnet gar dock pa en forskola i centrum som
fordldrarna valt pga. dess speciella inriktning. Bdde Johan och hans fru har
svara arbetsmarknader. Hon kor hushdllets enda bil, medan Johan dker kollekt-
ivt, vilket han tycker passar bada bra. Hans resa tar ca 20 minuter och hans frus
45. Han jobbar heltid och hon jobbar 8o procent.

Magnus jobbar inom speditionsbranschen. Han har ingen universitetsutbild-
ning, men ldng arbetslivserfarenhet. Magnus har ett barn i forskoledldern
heltid, och ett barn i mellanstadiealdern varannan vecka, som egentligen &r
hans partners barn sedan ett tidigare forhdllande. Familjen flyttade inom
samma ort, i narheten av Go6teborg, fran hus till radhus. Flytten skedde pga. att
de planerat att separera, vilket de senare dngrade, varpa Magnus flyttade in till
partnerns nya bostad. I samband med flytten skaffade familjen en andra bil for
att underldtta uppdelning av vardagssysslor. Det tar Magnus 30 minuter att
kora till jobbet i utkanten av Goteborg, medan det tar hans sambo 40 minuter
att kora till sitt jobb i en narliggande ort. Bada arbetar heltid.

Mattias har en flerdrig universitetsutbildning med dubbel examen. Han jobbar
deltid med socialt arbete centralt i G6teborg och deltid inom kyrkan i en storre
ort i ndrheten av Goteborg. Han har tvd barn i forskoledldern. Familjen
behdvde pga. bostadssituationen och barnen flytta fran sin narmilj6 i en annan
region, och flyttade till just Goteborgsomrddet pga. Mattias arbete. De bor i en
hyresrdtt i en liten ort som de trivs bra i, men som har daliga kollektiva
forbindelser ut. Mattias tar buss och tdg in till jobbet i Goteborg, och ofta buss
till det andra jobbet, mestadels av ekonomiska skdl. Hans arbetsresa tar
omkring 70 minuter, enkel resa. Jobbet i Géteborg dr nagot som han brinner
for. Hans fru har inget korkort och arbetar som forskollarare. Mattias pendling
och arbetstider gor att han ar beroende av fruns flexibilitet. Bida jobbar heltid.

Mikael arbetar som chef for ett foretag, har tidigare varit egenforetagare och
déremellan last en flerarig utbildning pa hogskola. Han lagger mycket tid och
energi pa sitt jobb. Familjen, med tvd vuxna och tva barn i lagstadiedldern,
pusslar mycket med sina tider och aktiviteter. Familjen flyttade till ett hus i en
mindre ort utanfor Géteborg fran en ldgenhet i centrala G6teborg. De har flytt-
at mycket eftersom de flyttar till renoveringsobjekt som de renoverar medan de
bor dar, och sedan siljer med vinst. Dessa projekt ar till storsta delen Mikaels
och inte hans frus. Medan Mikael studerade var det han som till stor del tog
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hand om barnen, samtidigt som hans fru startade det féretag som hon arbetar
pa idag. Bade Mikael och hans fru kor bil till jobbet, vilket tar honom 10 minut-
er och henne 25 minuter. Bada jobbar heltid och han jobbar mycket 6vertid.

Peter har en lang universitetsutbildning och arbetar som informatér. Han har
tva barn, varav det yngsta bara ar ett par manader gammalt. Familjen flyttade
fran en centralt beldgen bostadsratt till ett villaomrade en knapp mil fran Gote-
borgs centrum. Hans fru har en doktorsexamen och bdda har smala arbets-
marknader. Hon arbetar i en ort i ndrheten av Goteborg och kor dit pa ca 60
minuter. Nar familjen valde lokalisering for den nya bostaden var hennes
arbetsmojligheter och pendling en viktig faktor att ta hansyn till. Familjen har
tvd bilar. Hans fru anvdnder den ena medan hon ar féraldraledig, och Peter kor
den andra till jobbet trots att han hade kunnat dka kollektivt, delvis pga. tids-
besparingen men ocksa for att han inte tycker om att dka kollektivt. Han kor
till jobbet pa en kvart. Han jobbar heltid och hon jobbar go procent nar hon
inte ar foraldraledig.

Simon arbetar inom offentlig sektor som utredare och har ett barn. Familjen
flyttade till ett naturndra nybyggt hus i en mindre ort i ndrheten av Géteborg.
Bade Simon och hans fru jobbar centralt i Géteborg och deras arbetsresa dr ca
45 minuter lang. Familjen skaffade nyligen en andra bil for att underldtta
pendlingen. Dock kors den ena bilen bara fram till bussen som kor in till Gote-
borg. Simon och hans fru turas om att koéra (miljo)bilen in till centrum, och
dker ofta kollektivt och samkér. Familjen anpassar i stor omfattning fard-
medelsanvdndningen till den specifika resans behov. Bdde Simon och hans
partner har langa universitetsutbildningar och specialiserade arbetsmarknader.
Bdda jobbar heltid men arbetade fram till strax fore intervjun go procent.

Sven har en doktorsexamen och arbetar som universitetetslektor centralt i
Goteborg. Familjen bor i ett hus i en ort ndra Goteborg, dit de flyttade fran ett
mindre hus i ndrheten. De har tva barn, ett i forskoledldern och ett i lagstadie-
dldern. Hans sambo arbetar som ldrare och pendlar till en mindre ort i nar-
heten av deras. Sven tar taget till sitt jobb medan hans sambo koér bilen, vilket
ocksd innebar att hon hdmtar och lamnar pa dagis. Svens arbetsresa dr ca 6o
minuter lang och hans partners ar 35 minuter. Sven har en valdigt begransad
arbetsmarknad. Han beskriver familjens liv som valdigt inrutat i och med att
tidsschemat blir pressat med den langa pendlingen. Sven och hans sambo turas
om att jobba 8o procent sedan de fick barn. Just nu ar det han som jobbar 8o
procent.
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4.6 Genomforande och bearbetning av intervjuer

4.6 Intervjufragorna

Intervjuerna varade i genomsnitt 1,5 timme. De foljde till stor del en intervju-
guide (se bilaga 7), men alla frdgor i guiden stélldes inte under varje intervju.
Fragorna formulerades enligt det grundlaggande kriteriet att de skulle var korta
och samtidigt inspirera respondenten att ge ldnga reflekterande svar. Viktiga
amnen som inledningsvis togs upp genom 6ppna fragor foljdes upp med tolk-
ande kontrollfragor for att bekrifta att jag hade forstitt svaret ratt (jmf
Esaiasson et al 2007). Stort utrymme lamnades ocksd for respondenterna att
tala om sddant som de sjélva tyckte var relevant i ssmmanhanget.

Under intervjun behandlades tre block av fragor som ar kopplade till frage-
stallningarna: den genomf6rda flytten och val av bostad, arbetet och arbets-
resan, samt vardagslivet och familjen. Kring dessa amnen diskuterades vilken
faktisk situation respondenten befann sig i, de beslutsprocesser och strategier
som hade lett henne/honom dit, hur hon/han varderade sin situation och vilka
6nskemadl som hon/han hade. Trots att intervjuerna handlade om den senaste
flytten, lyftes andra flyttar ofta fram av respondenterna. Samtalet kretsade till
stor del kring f6ljande dmnen:

= Hur och var vill respondenten bo? Bor hon dar hon 6nskar? Vad och
vilka férhédllanden har styrt val av bostadens lokalisering?

= Vilken arbetsmarknad vill respondenten ha tillgang till (omsatt i rums-
liga termer)? Hur skulle respondenten kunna f3 tillgdng till den? Blir
den 6nskade arbetsmarknaden tillgénglig genom hennes aktuella rorlig-
het och resmgjligheter?

= Vad betyder - bdde den faktiska och den 6nskade - arbetsresans langd
for mojligheterna pa arbetsmarknaden?

= Vilka faktorer och foérhallanden ar viktiga for respondenten ndr hon
tanker pa sin arbetsresa? Hur skulle hon 6nska att den var?

» Hur véljer respondenten fardmedel for att ta sig till jobbet? Hur fordelar
hushallet inbordes sina firdmedelsresurser?

= Vilken acceptans har individen for restiden? Hur ldng tid 4&r man beredd
att avsatta?
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= Hur upplever respondenten arbetsresan i forhallande till vardagens for-
utsattningar i 6vrigt? Vilken roll spelar arbetsresan i vardagen?

= Vilka handlings- och rorlighetsstrategier har respondenten och hushall-
et for att hantera vardagen och de olika aktiviteternas lokalisering i tid
och rum?

= Hur hanterar hushdllet att ena partnern har en lang/kort arbetsresa?
Vad betyder arbetsresans langd for mojligheterna att ta ett aktivt hus-
hallsansvar? Ar nagon prioriterad att pendla langt eller kort?

I efterhand visade det sig att vissa fragor inte gav ett bra gensvar hos respond-
enterna, eller bara bland vissa typer av respondenter. Det var t.ex. kvantifi-
erande fragor kring restidsacceptans, som inte vackte nagra associationer eller
fortsatt reflektion hos respondenten. I dessa fall formulerades frigan om pa
plats for att battre passa in i samtalet.

Efter att alla intervjuer genomforts, och det omfattande analysarbetet paborj-
ats, framgick dven att vissa amnen borde ha fatt mindre fokus under intervju-
erna da de inte tillférde analysen relevant material. Dessa var t.ex. fragor som
fokuserade pa arbetet, sisom specifika 6nskemal och restriktioner pa arbets-
marknaden. Amnen som istillet i efterhand tycktes ha behévt fo mer utrymme
i intervjuerna var de som fokuserade pa beslutsprocesser kring bilférdelningen
i hushallet.

4.6.2 Praktiskt genomférande

Intervjun startade med att jag introducerade studien och hur intervjun skulle
gd till. Jag ndmnde dock aldrig inledningsvis att det handlade om en genus-
studie eftersom det skulle kunna paverka respondentens svar. Dels hade det
kunnat péverkar respondentens allminna instillning till intervjun om
hennes/hans instédllning till &mnet var sdrskilt positiv eller negativ, och dels
hade det kunnat pdverka hur hon/han formulerade svaren i syfte att battre
passa till amnet. Respondenterna fick sedan borja med att berdtta om en typisk
vardag hos familjen. Sedan flikade jag in fragor fran intervjuguiden dar de
passade in.

Intervjuerna genomfordes antingen pd Handelshogskolan (centralt i Goteborg),
pa respondentens arbetsplats, i respondentens hem, och vid ett tillfille pa ett
café. Jag forsokte aktivt att undvika intervjuer pd allmanna platser, eller med
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barn ndrvarande, eftersom jag inte ville att respondenterna skulle bli stérda
under intervjun. Detta gick dock inte alltid att infria. Barns ndrvaro stdrde
intervjun med Eva, men inte pd ett avgorande sitt. Caféintervjun utgjorde hell-
er inget problem eftersom vi satt avsides i lokalen.

Under intervjuerna anvdndes diktafon. Vid ett tillfdlle, under Mikaels intervju,
fick jag mot slutet tekniska problem och fick da anteckna ner resten av samtal-
et. Efter att intervjuerna var genomf6rda transkriberade jag sjalv varje intervju.
Under transkriberingens gang hade jag tid att reflektera 6ver varje respondents
situation och svar, vilket tilldt att en viktig inledande del av analysen kunde
goras redan da. En systematisk genomgdng av materialet gjordes senare med
hjalp av programmet NVivo.

I rollen som forskare uppfattade jag intervjuerna som ganska problemfria i
genomforandet, och eventuella kéllor till problem hanterades tillrackligt lycko-
samt. Jag fick oftast svar pd mina fragor, men ibland hande det att respondent-
erna upprepade ginger svarade som pa en annan fraga. De som gjorde sa var
oftast man och jag uppfattade att de inte kunde eller ville svara p4 mina fragor,
dvs. att de inte kunde relatera till frdgan eller inte tyckte att de behdvde svara
pa den. Av denna erfarenhet drog jag slutsatsen att respondenten har mer makt
an man oftast tillskriver dem (Skelton 2001), om hon/han vill ta den. Detta kan
givetvis bli problematiskt om det innebar att man inte far den information man
behover for att kunna genomfora analysen.

Risken for en skev maktsituation, t.ex. att forskaren kan uppfattas ha ett pro-
fessionellt Gvertag gentemot sin respondent, var nagot jag forberedde mig for
och anpassade mig till infér och under intervjuerna, t.ex. genom att anpassa
kladsel och inte kla mig for formellt. Jag upplevde dock svarigheter vid hem-
besok hos respondenterna eftersom den arenan kiandes intim och jag inte
hittade bra strategier for att hantera den pa ett bekvamt satt. Eftersom fragorna
i sig kunde bli privata kindes det battre att befinna sig i en mindre privat miljé
och darigenom avdramatisera dem. Ett sdtt att balansera maktsituationen var
ocksd att under intervjuns gang kommentera vad respondenten sa pd ett
bekrdftande satt eller att berdtta ndgot om mig sjalv for att respondenten inte
skulle vara den enda som "lamnade ut” sig. En annan sak dr dock makten utan-
for intervjusituationen. Den slutliga makten ligger alltid hos forskaren, i det att
det ar hon som far sista ordet nar intervjumaterialet ska tolkas: "De(n) andras
rost ar fortfarande med pa din arena som du som forskare skapar och
avgransar” (Kalman 2006:23), vilket innebar ett stort ansvar som jag ocksd har
varit medveten om.
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Att fa intervjua studiens respondenter, helt okdnda manniskor, upplevdes som
ett privilegium. Jag ar fascinerad och tacksam fo6r varje intervju. For att kunna
stilla bra foljdfragor och forstd val och livssituation maste jag bemota de
intervjuade med fullstandig respekt och utan att déma dem, vilket var nyttigt
for mig bade som person och forskare. Deras berittelser tvingade mig att
nyansera min bild av inbitna bilister, jag fick resonera med praster och hora allt
fran skilsmdssohistorier till att agera resecoach. Som Anna-Karin sa "Men jag
har ju under intervjun hiar kommit fram till att jag maste nog képa mig en bil”.

4.6.3 Analysprocessen

Intervjustudiens analys har framst fokuserat pd att kondensera berattelser som
ar aterkommande i intervjuerna avseende typologier, processer och strategier.
Dock har det ocksa varit viktigt att lyfta fram enstaka berdttelser som har mot-
sagt generella monster. Viktiga hdllpunkter i analysens har varit att:

= Att se till helheten i varje respondents berattelse och livssituation och
att 1ata respondentens berittelse fa plats i analysen (istdllet for enbart
resonemang som ar direkt relaterade till studiens ursprungliga frégor).

= Att systematiskt ga igenom intervjumaterialet utifran for studien viktiga
fragor.

= Att ge genusanalysen en rdttvis, eller nyanserad, plats i analysen. Dvs.
att varken undertolka, underdriva, 6vertolka, eller 6verdriva genus-
aspekternas roll.

Forsta steget i analysen var att ge plats at respondenternas berdttelser och att
temporart ldgga studiens fragestdllningar och min egen forforstaelse och
teoretisering at sidan. Studiens for mig mer ovantade resultat (om t.ex. normer
kring bostaden, bostadslokaliseringens konsekvenser for tid med barnen, att
arbetsresan ar nedprioriterad i relation till andra 6nskemadl) mojliggjordes av
att just lta respondenternas egna berdttelser ta plats, bade under intervjun och
i analysen, och spelar darfor en stor roll for studien.

En systematisk analys av materialet f6ljde den mer 6ppna, inledande analysen.
Detta andra steg i analysen strukturerades efter studiens fragestallningar. Forst
kodades intervjuerna i NVivo efter olika teman som harleddes ur fragestall-
ningarna och det teoretiska ramverket, och sedan stélldes konkreta fragor till
materialet:

97



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

98

Fragestdllning 1) Inledningsvis stdlldes foljande fragor till materialet:
Vilka behov, 6nskemal, restriktioner och mojligheter tas upp av resp-
ondenterna som ar relaterade till bostaden, resan, arbetet, hushallet och
familjelivet? Skiljer sig kvinnors och méns sitt att tala om dem? I ett
andra steg stdlldes fragorna: Vilka av dessa forhdllanden beskrivs som
styrande for viktiga beslut? Vilka forhdllanden stdlls mot varandra nar
olika val ska goras? Hur behandlas kvinnors respektive mans behov och
onskemal i de beslut som tas? Ar de forhallanden som beskrivs som styr-
ande verkligen styrande?

I besvarandet av intervjustudiens forsta fragestéllning relaterades inne-
hallet i respondenternas berdttelser i hog omfattning till den genus-
praglade aktivitetsansatsen. Syftet var att skapa en teoretiskt forankrad
struktur i analysen, liksom att undersoka nar, och pa vilka satt, genus-
system och genuskontrakt dr av betydelse for arbetsresans utformning
hos en specifik grupp, i detta fall smabarnsféraldrar med specialiserade
jobb, boende i G6teborgsregionen och som nyligen har flyttat.

Fragestallning 2) Inledningsvis stilldes f6ljande fragor till materialet:
Hur talar respondenterna om sina arbetsresor? Vilka aspekter i resan
och vardagen lyfter de fram som centrala for upplevelsen? Vad beskriver
de att resan bidrar med foér mojligheter och hinder i vardagen? Skiljer sig
kvinnors och méns berdttelser? I ett andra steg stalldes fragorna: Vilka
forhallanden ar kannetecknande for olika typer av upplevelser av arbets-
resan (betungande, avlastande eller varken eller) — bade avseende resan
och vardagen, liksom avseende beslut som har lett till resans utform-
ning? Hur behandlas kvinnors respektive méans behov och 6nskemadl i de
beslut som leder till olika typer av reseupplevelser? Vilken roll spelar
partnerns arbetsresa for utformningen av respondentens egen resa? |
arbetet med att besvara denna sista fraga var resonemang och beratt-
elser relaterade till bilférdelningen centrala.

Fragestdllning 3) Inledningsvis stélldes foljande fragor till materialet:
Vilka konsekvenser lyfter respondenterna fram av tidsmassigt langa
arbetsresor jamfort med korta arbetsresor (bdde den egna resan och
partnerns)? Skiljer sig kvinnors och mans berattelser? Hur beskriver
respondenterna beslutsprocesser for arbetsdelning i hushallet pga. att
den ena har en betydligt ldngre resa dn den andra? I ett andra steg stall-
des fragorna: Kan man se ndgra sdrskilda konsekvenser av de langa
resorna hos langpendlarhushadll? Skiljer sig kvinnors och mans berattel-
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ser? Beskriver kvinnor och man konsekvenser av partners ldnga resa pa
samma satt?

For varje fragestallning var det sista steget i analysen att direkt relatera result-
aten till det teoretiska ramverket for att tydligt lyfta fram kopplingen mellan
respondenternas berdttelser och de i teorin centrala begreppen och férklarings-
ansatserna.

Viktig i genusanalysen har varit forsoka beskriva eventuella skillnader mellan
kvinnors och mans berdttelser pa ett nyanserat sitt, dvs. ge dem ett rattvist
utrymme i berattelsen av vad som formar resan och hur den paverkar vardags-
livet. Det har varit viktigt att inte Gvertolka materialet, och att inte heller Gver-
betona genusanalysen i relation till andra viktiga aspekter (liksom naturligtvis
att inte undertolka). Sdsom feministisk kritik fokuserar pd att man forbiser
genus i olika analyser, kan 6vertolkning i analyser ocksa innebdra en genus-
bias*® (Hamberg 2006).

I formuleringen av studiens fragestallningar, liksom i den inledande analysen
av intervjuerna, anvandes inte ndgon specifik genusteori utan en bredare for-
stdelse av genusrelationer baserad pd framst Connells (2002) och Hirdmans
(2003) allmanna teorier. Analysen fokuserade d& pé att lyfta fram om och hur
olika genusrelaterade aspekter framkom i intervjumaterialet. Under arbetets
gdng framgick dock att analysen kriavde ett mer specificerat genusforankrat
teoretiskt stod som mojliggjorde en tolkning av beslutsprocesser inom hus-
héllet. I detta steg inforlivades Magnussons (2006, 2008) teoretiska ramverk.
Nar hela studiens inledande analys var genomford framgick dven att genus-
kontrakt (Hirdman 1990, 1993, 2003) inom hushallet var relevanta och centrala
for tolkningen och forstaelsen av respondenternas berdttelser. Materialet arbet-
ades darfor ater igenom for att lyfta fram deras roll.

En svar frdga avseende hela analysen har varit att beddma hur langt jag kan
tolka intervjumaterialet. Jag har ofta stdllt mig fragor som: I hur stor omfatt-
ning beskriver respondenten den verkliga situationen, kan jag verkligen dra en
slutsats utifrdn denna berattelse? Nar respondenten dndrar sin berattelse, ar
det for att framsta pa ett sarskilt sdtt, eller ger hon/han mig helt enkelt kom-
pletterande information? Ar det sanningar jag far, eller efterhandskonstrukt-

3% Genusbias i en analys innebar att analysen antingen kan forbise genus som analysdimension,
eller 6verdriva den (Hamberg 2006).
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ioner? Speglar den hdr situationen ett individuellt val eller ett kollektivt genus-
kontrakt? For att ta ett beslut kring vilka slutsatser jag har kunnat dra har jag
gjort pa olika sitt (jmf Watt Boolsen 2007): noggrant gatt igenom hela inter-
vjun for att fa en kinsla for hur respondenten uttrycker sig i allmdnhet och vad
hon/han berdttar om relaterade fragor; se vilket samtal, eller fraga fran min
sida, som har lett fram till ett visst svar, liksom hur denna fraga ar formulerad;
gjort prelimindra analyser och latit de ligga ett tag for att komma tillbaka till
dem och se pd dem med nya 6gon; samt noggrant relaterat till teorin for att fa
stod for alternativa eller mer precisa tolkningar. Nar jag hittat en ny aspekt att
lyfta fram i analysen har jag gdtt igenom samtliga intervjuer for att bekrafta,
nyansera eller forkasta den.
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5. Kvinnors och mans arbetsresor i
forandring

5.1 Introduktion

I detta kapitel inleds redovisningen av avhandlingens statistiska studie. Forst
ges en Oversikt 6ver hur svenska kvinnors och madns arbetsresor foérandrats
under senare dr. Férandringarna analyseras i olika matdimensioner (fardlangd,
restid, hastighet) och relateras till fardsatt och resor fér 6vriga arenden i var-
dagen. Dérefter analyseras hur olika faktorer relaterade till individen paverkar
hennes pendling. Flera av dessa centrala faktorer diskuterades tidigare i det
teoretiska ramverket och i genomgangen av tidigare forskning om kvinnors och
mans rorlighet.

En underliggande hypotes i denna undersékning &r att det sker en utveckling i
kvinnors och madns arbetsresor som pekar mot en mer jamstdlld rorlighet.
Denna tanke grundar sig pa antagandet att jamstalldheten mellan kvinnor och
man Okar i samhdllet, vilket borde aterspeglas i att gruppernas rorlighet kon-
vergerar och blir allt mer likartad. Om kvinnor och man i allminhet genomfor
lika manga resor, lika langa resor, under lika lang tid och med samma hastig-
heter, skulle det indikera att deras vardag och resvillkor dr mer jamstdllda an
om det finns stora skillnader. Kvantitativt matbara forandringar 6ver tid kan pa
sd satt spegla en minskad eller 6kad jamstdlldhet mellan kdnen. Arbetsresan
kan darfor ses som en av mdnga kompletterande indikatorer pd jamstdlldhet
(jmf Hjorthol 2008).

I den fortsatta analysen av kvinnors och méns resande, liksom av hur relat-
ionen mellan deras resor forandras over tid, beskrivs skillnaderna genom-
gdende i termer av stora, smd, avsevdrda, obetydliga, etc. Men ndr ar skillnader
mellan kvinnor och man stora, och ndr ar de obetydliga? Tabell 5.1 ger en &ver-
sikt 6ver hur begreppen anvands i analysen. T.ex. beskrivs forandringar eller
differenser som ar mindre dn 5 procent som obetydliga, medan skillnader
storre dn 25 procent betraktas som stora.
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Tabell 5.1 Definition av anvdanda begrepp for att
beskriva férandring och skillnad mellan grupper

Forandring

eller differens Begrepp

0-<5% Obetydlig, marginell, knapp
5-<10% Liten, mattlig

10-<25% Tydlig, klar, uppenbar

25 % < Stor, betydande, avsevard

5.2 Konvergerar eller divergerar arbetsresandet?

5.21  Overgripande forindringar

En genomsnittlig dag genomfors i Sverige 4,4 miljoner arbetsresor enkel vag.
Kvinnor svarar for 2,1 miljoner och man for 2,4 miljoner (se tabell 5.2)*”. Under
perioden 1994/95 till 2005/06 6kade dock kvinnor antalet arbetsresor med 6
procent, medan antalet arbetsresor for man var oférandrat. Detta betyder att
en mindre konvergens i pendlingsfrekvens skett, fran ett kdnsindex pa 22 pro-
cent till ett kdnsindex pa 16 procent. Skillnader bestar darfér dven om en kon-
vergens dr tydlig.

Kvinnors och mans pendlingsfrekvens ar givetvis direkt relaterad till omfatt-
ningen av deras deltagande pa arbetsmarknaden, dvs. i hur stor omfattning de
deltids- eller heltidsarbetar, &r sjukskrivna, arbetslosa, distansarbetar, ar
fordldralediga eller franvarande pga. sjukt barn, osv. Skillnader mellan grupp-
erna i flera av dessa avseenden aterspeglas i att kvinnor goér ndgot farre arbets-
resor an mdan. Den konvergens som sker 6ver tid pekar dock mot minskade
skillnader mellan kdnen avseende deltagande pd arbetsmarknaden.

Pa samma sdtt som arbetsresor speglar deltagande pa arbetsmarknaden, s
speglar det totala antalet vardagliga resor den mangd aktiviteter som mann-
iskor genomfdr som helhet utanfor bostaden och arbetsplatsen. I detta samlade

37 Som beskrivits i metodavsnittet ingdr inte samtliga arbetsresor i berikningen av genom-
snittlig fardlangd, tidsdtgdng och hastighet for arbetsresan, utan de resor som har definierats
som outliers har lamnats utanfor berdkningarna (dvs. flygresor, se metodavsnitt). Dock ingér
dessa ndr en bredare 6versikt ges Gver resandet i Sverige, t.ex. vid resor for andra drenden.
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avseende visar studien att kvinnor 6kade det totala antalet resor med 10
procent 6ver tid, medan antalet vardagliga resor for man var ofoériandrat (se
tabell 5.2). Detta betyder att en konvergens ocksé skedde vad galler det vardag-
liga resandet i sin helhet, och 2005/06 genomforde kvinnor lika manga vardag-
liga resor som man.

Tabell 5.2 Arbetsresor och resor for alla drenden under matdagen,
2005/06 samt forandring 1994/95 - 2005/06

Arbets-  Samtliga

CRER resor Resor!
2005/2006  Antal, Kvinna 2 062 12, 061
tusental Man 2384 12 083
Konsindex 16% 0%
Andel, Kvinna 46 50
% Man 54 50
Forandring 6ver tid, % Kvinna (relativ) +6 +10
Man (relativ) +1 +1
Konsindex (absolut) -6% -9%

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, samtliga fardmedel.
! Berdknat som delresor.

En viktig jamforelse mellan kvinnors och mans arbetsresor avser hur manga
stopp for andra drenden som gors i samband med arbetsresan. Antalet stopp ar
ett matt pa resandets och diarmed ocksa vardagens komplexitet. Kvinnor gor ett
annat darende under arbetsresan vid omkring tre av tio arbetsresor, medan man
gor det vid tvd av tio resor (se tabell 5.3). Skillnaden mellan grupperna ar tydlig,
dock inte avsevard, och visar ett konsindex pa -23 procent. Samtidigt har bada
grupper Okat antalet darenden per arbetsresa 6ver tid, och man har 6kat andelen
nagot mer dn kvinnor.

Tabell 5.3 Antal drenden som genomf6rs under
arbetsresan (som huvudresa), 1994/95 och 2005/06

Relativ
Grupp 1994/95  2005/06  forandring

over tid, %
Kvinna 0,25 0,28 +8
Man 0,19 0,21 +13

Konsindex -26% -23%

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES
05/06, viktade vdrden, samtliga fairdmedel.
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5.2.2 Relationer mellan fardlangd, restid och hastighet

Hur langt man pendlar ar ett grundldggande matt pa hur stor rackvidd individ-
en har pa arbetsmarknaden. Har finns fortfarande betydande skillnader mellan
kvinnor och méan. Resultaten visar att man i Sverige genomférde geografiskt
langre arbetsresor an kvinnor bdde 1994/95 och 2005/06 (se tabell 5.4). I
genomsnitt arbetspendlade kvinnor 2005/06 13,7 km enkel vdag, medan man
pendlade 18,2 km. Mdns resor var i genomsnitt 33 procent langre dn kvinnors,
varfor mans faktiska arbetsmarknadsregioner fortfarande ar betydligt stérre an
kvinnors.

Over tid har dock skillnaden i firdlingd mellan kvinnor och min minskat,
bade i absoluta och relativa tal, da kvinnor under perioden 6kade sin reslangd
med 21 procent och min med 13 procent (2,4 respektive 2,1 km). Detta indikerar
en mattlig konvergens i rackvidd pa arbetsmarknaden mellan konen. Relateras
resultaten till en langre serie matningar 6ver tid, mellan 1978 och 2011 (se figur
5.1), innebar dock konvergensen ett brott i en langsiktigare trend. Over hela
den langre perioden sker ndmligen en divergens i absoluta termer. Samtidigt
okar konsindex tydligt mellan 2005/06 och 2010, frdn 33 procent till 43 procent
(se tabell B3.1i bilaga 3).

Tabell 5.4 Arbetsresans genomsnittliga fardlangd, restid och hastighet (enkel
vig), 1994/95 och 2005/06

Absolut Relativ
Dimension och grupp 1994/95 2005/06  forandring  forandring
over tid, km  dver tid, %
Fardlangd, Kvinna 11,3 13,7 +2,4% +21*
km Man 16,1 18,2 +2,1% +13*
Differens 4,8* 4,5%
Konsindex 42% 33% .
Restid, Kvinna 23 27 +4* +18*%
minuter Man 24 27 +4* +15*
Differens 0,6 0,1
Konsindex 3% 0% . .
Hastighet, Kvinna 29,6 30,5 +0,9 +3
km/h Man 41,1 40,4 -0,6 -2
Differens 11,4* 9,9%
Konsindex 39% 32%

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade varden, flyg ej
inrdknat. Kvinnor 1994/95 n=4840, mdn 1994/95 n=5750, kvinnor 2005/06 n=
6780, mdn 2005/06 n=7550.

* Statistiskt signifikant differens, p < 0,05.
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Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade varden.
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Samtidigt som medelviarden ger en sammanfattad bild av laget, ar det viktigt
att undersdka hur stor spridningen i fardlaingd ar inom grupperna. For att
féormedla en bild av spridningen redovisas fardlangder i kumulativ procent i
figur 5.2 och spridningen i restid i figur 5.3.

Kvinnors och méns fardlangd for arbetsresan fordelar sig pa likartade sdtt bade
1994/95 och 2005/06 nar det giller resor upp till 100 km langa (bland dnnu
langre resor ar man dock 6verrepresenterade, se bilaga 1). Man har dock hogre
medianvarden dn kvinnor (9 km respektive 7 km), liksom for den tredje kvartil-
en (ca 24 km respektive ca 18 km). Detta speglar att man genomgdende pendlar
langre &n kvinnor, och att det t.ex. inte enbart dr de mellanregionala arbets-
resorna som skiljer sig mellan grupperna och paverkar medelvardena.

En jamforelse av hur spridningen i reslangd forandras dver tid visar att bade
median och vardet for tredje kvartilen 6kade for bada grupper. Detta speglar
att fardlangdsokningen skedde inom hela gruppen kvinnor respektive man, och
inte enbart avser de langa resorna.

I vardagslivet och ur pendlarens synvinkel ar det ocksd viktigt att se till arbets-
resans tidsdtgdng. Restid och forflyttningshastighet har ett direkt samband
med fardlangd, och spelar en central roll for hur ldngt individen rumsligt har
mojlighet att forflytta sig. Ofta ar restiden en restriktion for hur lang resan kan
gobras i vardagen. Med hjéilp av 6kade hastigheter (dvs. snabbare firdmedel)
kan man delvis hantera restriktioner som orsakas av ndr, var och hur lainge man
maste vistas pd olika platser under dygnet.

I termer av restid pendlade kvinnor och méan lika ldnge bade 1994/95 och
2005/06 (se tabell 5.4 ovan). Bada grupper hade 2005/06 i snitt 27 minuter
langa arbetsresor enkel vag. 1994/95 var restiden 24 minuter for man och 23
minuter for kvinnor. Bada grupper 6kade saledes arbetsresans tidsdtgang under
perioden, kvinnor med 18 procent och mdn med 15 procent. Denna 6kning &r i
nivd med fardlangd6kningen. Det betyder att en stor del av de allt langre
arbetsresorna forklaras av att pendlarna avsatte mer tid till att resa och inte av
att reshastigheterna 6kade (se tabell 5.4) pga. en 6vergang till snabbare fard-
medel eller anvandning av effektivare infrastruktur, sdsom battre vagar.

Nar det giller spridningen i restidsvarden framgar att kvinnor och mén upp-
visar nastan identiska monster vid respektive mattillfille (se figur 5.3). En vas-
entlig andel av bada grupper gor tidsmdssigt langre arbetsresor 2005/06 jam-
fort med 1994/95.
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Figur 5.3 Arbetsresor 0-120 minuter 1994/95 och 2005/06, restid i kumulativ procent
Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade vdrden.

Nar det galler hur snabbt man reser till/fran arbetet visar resultaten att kvinn-
ors arbetsresor 2005/06 fortfarande genomfordes med betydligt lagre hastig-
heter an mans (se tabell 5.4). Det skedde dock en mindre konvergens under
perioden, frdn ett kdnsindex pa 39 till 32. Detta beror pd att de genomsnittliga
hastigheterna 6ver tid 6kade marginellt for kvinnor och minskade marginellt
fér mén. Det antyder att en mindre fordndring i fardsdtt skedde (se mer om
detta i avsnitt 5.2.4 nedan).

Att arbetsresans tidsatgang tydligt 6kade under den studerade perioden vacker
frdgan om Okningen genomfordes pa bekostnad av minskad restid for andra
arenden, enligt tesen om den konstanta restiden (for en diskussion se bl.a.
Vilhelmson 2007; Mokhtarian & Chen 2004). Alternativet ar att individens
sammanlagda restid i vardagen 6kar. Det skulle i si fall betyda att svenskarna
over tid inte bara blir mer rorliga i rumsliga termer, utan dven har 6kat accept-
ansen for den tid som resorna tar i ansprak fran andra, stationdra, aktiviteter i
vardagen. En orsak till detta skulle kunna vara att resorna i allt hégre omfatt-
ning tillter resendreren att genomféra andra aktiviteter (t.ex. att arbeta) under
resans gang, vilket frigér tid utanfor resan.
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5.2.3 Forhallandet till andra drenden i vardagen

Ovan konstaterades att kvinnor 6kade mangden arbetsresor under den stud-
erade perioden, att bade kvinnors och mans restid och fardlangd for arbets-
resan Gkade nagot Gver tid, att en konvergens i arbetsresans langd skedde i
bade absoluta och relativa tal, samt att arbetsresans hastigheter forandrades
marginellt hos bada grupper. I vilket sammanhang av vardagens 6vriga aktiv-
iteter ska dessa fordandringar ses? Har den vardagliga rorligheten i 6vrigt for-
dndrats pa samma sdtt som arbetsresan?

Att ndrmare undersdka forhallandet mellan f6érvarvsarbete och andra genus-
praglade aktiviteter ar viktigt eftersom kvinnor arbetar deltid i stérre omfatt-
ning dn man (SCB 2012), vilket dr relaterat till att de tar ett storre ansvar for
hem och barn. Nedan undersoks dérfor tva specifika aspekter av det vardagsliv
som kvinnors och méns arbetsresor baddas in i. Denna utvidgade analys kon-
centreras till tva typer av resor: tjdnsteresor och resor for barntillsyn. Dessa ar
pa olika sdtt tydligt relaterade till arbete och hushallsansvar och ar sannolikt
genuspraglade. Vidare underséks ocksa fardlangder for andra typer av drenden
i vardagen i syfte att forstd arbetsresan i ett bredare mobilitetssammanhang.?®

Nar det giller tjansteresor genomférde man sadana mer dn dubbelt si ofta som
kvinnor, bade 1994/95 och 2005/06 (se tabell 5.5). Resultaten pekar mot en
konvergens 6ver tid, trots att skillnaden mellan grupperna 2005/06 fortfarande
var mycket stor. Att mdn genomforde fler tjansteresor dn kvinnor forklaras
sannolikt av att de oftare innehar chefspositioner och andra befattningar som
staller krav pd rorlighet i arbetet (Bergman & Gustafson 2008). Bdde kvinnor
och médn minskade dock antalet tjansteresor under den studerade perioden.

Samtidigt genomférde mdn omkring hélften sd manga resor for barntillsyn som
kvinnor, dvs. resor att hamta och lamna barn vid olika aktiviteter, bade 1994/95
och 2005/06 (se tabell 5.5). En mindre konvergens skedde over tid, trots att
skillnaden mellan grupperna fortfarande forblev stor. Konvergensen orsakades
inte av att man gjorde fler resor for barntillsyn, utan av att kvinnor gjorde férre.
Bade kvinnor och min minskade antalet resor for barntillsyn, kvinnor mer &n

3% Eftersom resultaten sitts i relation till arbetsresor, dvs. resor som forvirvsarbetande gor, gors
analysen utifran gruppen forvarvsarbetande. Till denna grupp hor heltidsanstéllda, deltids-
anstillda, egenforetagare och personer som arbetar hemma (dven forildralediga). Vissa
berdkningar gors dock aven for befolkningen i helhet, och da anges detta specifikt.
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man. Detta var ndgot ovantat da man ibland talar om att foraldrar kor barnen
till allt fler aktiviteter, men hanger ocksd samman med antalet barn i de aktu-
ella aldersgrupperna som fanns vid respektive tillfdlle.

Tabell 5.5 Den forvarvsarbetande befolkningens resfrekvens for olika
drenden (antal resor per person och dygn), 1994/95 och 2005/06

Relativ
Arende och grupp 1994/95 2005/06  fordndring
over tid, %
Arbetsresa Kvinna 0,92 0,94 +3
Man 1,07 1,01 -5
Koénsindex 16% 7%
Tjansteresa Kvinna 0,16 0,13 -18
(samt inom arbete) Man 0,42 0,29 -30
Konsindex 159% 124%
Barntillsyn Kvinna o,u 0,09 -23
(hdamta/lamna) Man 0,05 0,04 -7
Konsindex -59% -51%

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade védrden,
enhet delresa, samtliga fairdmedel. Totalt antal observationer: kvinnor
1994/95 n= 16 060, mdn 1994/95 n=17 960, kvinnor 2005/06 n=22 600, man
2005/06 n=23 340.

Resultatet avseende dessa restyper visar sammantaget, inte ovantat, att kvinnor
oftare gor resor som dar relaterade till ett gemensamt hushéllsansvar. Méan gor
istdllet fler tjansteresor, som forvantas gynna arbetsliv och karridr, och som
ofta dr svdra att kombinera med vardagligt ansvar for barn (jmf Bergman &
Gustafson 2008). Trots att kvinnor har nastan lika hog arbetsfrekvens som man
sa genomfors arbetsresan i manga fall i ett sammanhang av genuspréaglade
aktiviteter. Resultaten bor darfér ses som en indikator pd hur rdadande genus-
kontrakt kopplade till forvarvs- och hushallsarbete ser ut.

En viktig aspekt dr om resandet totalt, dvs. for alla drenden, skiljer sig dt mellan
forvarvsarbetande kvinnor och méan. Resultaten visar att forvarvsarbetande
kvinnor i genomsnitt 1994/95 genomforde ndgot farre resor totalt per dag dn
vad man gjorde (se tabell 5.6). Under den studerade perioden skedde en
marginell konvergens genom att kvinnorna 6kade resfrekvensen medan mén
minskade den ndgot. Dessa resultat kan tolkas som att forvarvsarbetande méan
minskade antalet aktiviteter utanfor bostaden ndgot, medan forvarvsarbetande
kvinnor 6kade dem. 2005/06 genomforde kvinnor och mén ungefar lika mdnga
drenden utanfor hemmet, vilket i termer av rorlighet grovt sett pekar mot en
6kad jamstalldhet.
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Tabell 5.6 Den forvarvsarbetande och hela svenska befolkningens res-
frekvens (antal resor per person och dygn), 1994/95 och 2005/06

Relativ
Grupp 1994/95 2005/06  forandring
over tid, %
Forvdrvsarbetande  Kvinna 3,2 3,4 +5
befolkning Man 3.4 3.3 -4
Konsindex 6% -2%
Hela svenska Kvinna 2,7 2,9 +7
befolkningen Man 3,0 2,9 -2
Konsindex 10% 0%

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade varden,
enhet delresa, samtliga fairdmedel. Antal observationer forvarvsarbetande
se tabell 5.5. Antal observationer hela befolkningen: kvinnor 1994/95

n=27 530, Mdn 1994/95 n=29 650, kvinnor 2005/06 n=39 000, man 2005/06
n=38 480.

Ovan (se avsnitt 5.2.2) konstaterades att arbetsresans tidsdtgdng under den
studerade perioden 6kade for bade kvinnor och mdn. Gjordes detta pa bekost-
nad av en minskad restid for andra resor? Om tesen om den konstanta restiden
gdller bor restiden for Gvriga resor ha minskat nar arbetsresans tidsatgdng
okade. Resultaten visar att forvarvsarbetande kvinnor under den studerade
perioden 6kade sin totala restid per dag med 13 minuter, till 78 minuter, medan
forvarvsarbetande man 6kade den totala restiden med 5 minuter till 81 minuter
(se tabell 5.7). Detta pekar pa en konvergens i restid per dag fér alla resor, och
pa att tesen om den konstanta restiden inte var giltig. Eftersom arbetsresans
tidsdtgiang endast 6kade med 4 minuter fér bada grupper, visar resultaten att
kvinnor i betydande grad 6kade restiden for fler drenden dn arbetsresan. Man
Ookade ocksd restiden for andra arenden an arbetsresan, men inte i samma
omfattning som kvinnor. Kvinnors 6kade restider skulle kunna forklaras av att
de oOkade antalet resor totalt och att de genomfor fler aktiviteter utanfor
hemmet. For hela befolkningen finns ett likartat monster avseende 6kad total

restid, liksom en konvergens 6ver tid mellan konen.

En central fraga ar om man genomgdende och for alla typer av drenden fardas
langre dn kvinnor. Detta skulle betyda att skillnader i arbetsresans reslangd ar
relaterade till en ojamlik fairdmedelstillgang, eller till ett allmdnt mer mobilt
beteende hos man, snarare an faktorer specifika for forvarvsarbetet (t.ex. en
konssegregerad arbetsmarknads lokaliseringsmonster). Resultaten visar att
man for de flesta drenden fardades langre dn kvinnor, bade 1994/95 och
2005/06. Dock var skillnaden sillan si stor som ndr det gallde just arbetsresan
(se tabell 5.8). Endast drendena barntillsyn och skjutsa annan person (1994/95)
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hade hogre konsindex an arbetsresor. Detta antyder att skillnader i fardlangd
avseende kvinnors och mans arbetsresor delvis kan relateras till faktorer
knutna till férvarvsarbetet, och delvis till rorlighetsrelaterade faktorer som en
ojamlik fairdmedelsférdelning mellan kénen.

Tabell 5.7 Den forvarvsarbetande och hela svenska befolkningens totala restid
(minuter) for alla arenden, 1994/95 och 2005/06

Absolut Relativ
Grupp 1994/95 2005/06  fordndring  fordndring

over tid, km  over tid, %
Forvarvsarbetande Kvinna 65 78 +13 +21
befolkning Man 76 81 +5 +6
Hela svenska Kvinna 60 71 +10 +17
befolkningen Man 71 74 +3 +4

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade viarden, enhet
delresa, samtliga fairdmedel. Antal observationer se tabell 5.6.

Tabell 5.8 Den forvarvsarbetande befolkningens fardlangd (km) for olika
arenden, 2005/06

Arende 2005/06 Konsindex
Kvinna Man 1994/95 2005/06

Arbetsresa 1,7 16,7 50% 42%
Skola-bostad (mellan/inom) 31,3 22,1 -42% -29%
Tjansteresa (samt inom arb.) 37,4 49,1 8% 31%
Service 8,8 8,7 -6% -2%
Halso- och sjukvard 12,5 15,7 -28% 26%
Barntillsyn (hdmta/lamna) 4,6 5,2 53% 12%
Halsa pa slakt och vanner 25,2 22,6 10% -10%
Annan fritidssysselsittning 14,9 20,1 30% 35%
Skjutsa annan person 9,9 13,1 54% 33%
Inkop av dagligvaror 5,0 5,2 1% 3%
Ovriga inkdp 10,8 13,4 22% 24%

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade
virden, enhet delresa, samtliga firdmedel. Arendena Yrkesmdssig trafik
och Ovrigt ingér inte i tabellen. Antal observationer se tabell 5.5.

5.2.4 Fardsatt for arbetsresan

Hur snabbt man forflyttar sig med hjélp av olika fairdmedel har betydelse for
hur vardagens aktiviteter kan organiseras i tid och rum, varfor det ar viktig att
studera vilka fardmedel manniskor anvander. Fardsattet ror ocksa faktorer som
resans flexibilitet, bekvdmlighet och trygghet. Dessa paverkar hur resan upp-
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fattas och om den kan genomfdras 6ver huvud taget. Resultat i avsnitt 5.2.2,
som visar ansenliga skillnader i arbetsresornas genomsnittliga hastigheter
mellan kvinnor och mén, antyder att firdmedelsanvdandningen skiljer sig at
mellan grupperna. Frigan dr om fardmedelsanviandningen 6ver tid har for-
dndrats pa ett sitt som antyder en mer jamstdlld resursfordelning, och om
snabbare firdmedel, sdsom tag och bil, anvdnds oftare i en pagdende regionfor-
storing.

Resultaten visar pa tydliga konsrelaterade skillnader i firdmedelsanvandning.
Kvinnor gick, cyklade, var bilpassagerare, och tog tag, tunnelbana och buss till
arbetet oftare an vad man gjorde vid bada mattillfillen (se tabell 5.9). Mén, &
andra sidan, korde bil till arbetet oftare an kvinnor.

Tabell 5.9 Andel arbetsresor med olika fardsatt (%), 1994/95 och 2005/06

Relativ forandring

Fardsatt 1994/95 2005/06 over tid*, %
Kvinna Man Kvinna Man Kvinna Man

Gdng 12 7 16 9 +36 +38
Cykel 17 14 13 u -23 -21
Bilforare' 44 64 47 64 +7 -1
Bilpassagerare 10 5 7 4 -25 -16
Tag 2 2 4 3 +54 +25
Tunnelbana, sparvagn 4 3 5 3 +15 +17
Buss 10 4 8 5 -20 +14

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade viarden, enhet
delresa. Flyg och Annat firdsdtt ingar inte i tabellen pga. begransad anvandning.
Kvinnor 1994/95 n=4840, mdn 1994/95 n=5750, kvinnor 2005/06 n=6800, mdn
2005/06 n=7570.

! Kénsindex 1994/95 = 47%, 2005/06 = 36%.

* Signifikanstestad endast avseende bilférare.

* Statistiskt signifikant differens, p < 0,05.

Det dr dock viktigt att notera att bilforare var det vanligaste fardsattet for
arbetsresan bdde bland kvinnor och bland man, saval 1994/95 som 2005/06.
Kvinnors anvandning av bil som forare c6kade 6ver tid i relation till andra fard-
medel, medan madns bilanvandning forblev of6érandrad: 1994/95 koérde 44
procent av kvinnorna bil till jobbet, vilket 6kade till 47 procent 2005/06, medan
64 procent av mannen korde bil till jobbet vid bada tillfdllen. Resultaten pekar
pa en svag konvergens, och antyder att kvinnor har fatt en ndgot starkare stall-
ning inom hushallet i konkurrensen om bilen, alternativt att hushdll oftare
skaffar en andra bil som kvinnan utnyttjar.
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For kollektivtrafiken, den grupp av fairdmedel som kan ersdtta bilen vid langa
resor (t.ex. i samband med regionforstoring), skedde inga storre forandringar
sett till dess andel av alla resor: kvinnor dkte 2005/06 kollektivt (tdg, tunnel-
bana, sparvagn eller buss) vid 16 procent, och mén vid 10 procent av arbets-
resorna. 1994/95 var andelarna 16 respektive g procent. En genomgding av de
enskilda fardsdtten visar dock ett nagot annorlunda monster. Dels 6kade tag-
anvindningen i stor omfattning (med 54 procent bland kvinnor och 25 procent
bland mén). Samtidigt skedde en divergens eftersom kvinnor och man tidigare
dkte tag lika ofta. Som andel av alla resor var denna 6kning dock marginell,
eftersom taganvandningen fran borjan endast utgjorde 2 procent av alla arbets-
resor. Aven andelen resor med tunnelbana och sparvagn 6kade (15 procent for
kvinnor och 17 procent fér man), medan andelen resor med buss minskade for
kvinnor (20 procent), och dkade fér méan (14 procent).

Nar det géller hur ldngt man reser med olika fardmedel framgar att man gjorde
langre, eller lika langa, resor till arbetet med nastan samtliga fardmedel (und-
antaget ar tag och géng 2005/06, dock marginellt) se tabell 5.10. Over tid 6kade
kvinnor som bilférare fardlangden for arbetsresan mer dn vad mén gjorde, vilk-
et pekar pa en konvergens i detta avseende. En jamf6relse mellan anvandnings-
frekvens och fardlangd for bil (som forare) visar att fardlangdsékningen (17
procent for kvinnor och 8 procent for mén) bidrar betydligt mer an frekvens-
okningen (7 procent for kvinnor, medan méan minskade den med 1 procent) till
kvinnors och mans langre arbetsresor totalt, och diarmed ocksa till utvidgade
arbetsmarknader och regionforstoring.
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Tabell 5.10 Arbetsresans fardlangd (km) med olika fardsatt enkel vdg, 2005/06 och
forandring over tid

Absolut féorandr.  Relativ forandr.
2005/06

Fardsitt over tid', km over tid', %
Kvinna Man Efélr:(- Kvinna Man Kvinna Man

Gang 1,4 1,3 -7% 0,2 0,2 +18 +14
Cykel 2,6 3,3 26% 0,4 0,6 +18 +22
Bilforare 13,7 18,1 32% 2,0* 1,3 +17* +8
Bilpassagerare 12,9 23,5 83% 1,8 6,4 +17 +37
Tag 46,4 445 -4% 5.1 -7,6 +12 -15
Tunnelb., sparv. 10,4 1,2 7% 0,9 0,6 +9 +6
Buss 16,3 20,8 28% 1,7 3,2 +11 +18

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade viarden, enhet
delresa. Flyg och Annat firdsdtt ingar inte i tabellen pga. begransad anvandning. Antal
observationer se tabell 5.9.

! Signifikanstestad endast avseende bilférare.

* Statistiskt signifikant differens, p < 0,05.

5.3 Faktorer som paverkar arbetsresans langd och
tidsatgang

5.3.1 Samband pa individniva: regressionsanalyser

Regressionsanalysernas genomforande

For att besvara studiens andra fragestdllning undersoks hédr hur olika faktorer
som ar relaterade till individen, hennes livssituation, boende och arbetsmark-
nad paverkar arbetsresans langd och tidsdtgang. Ur teoretiskt perspektiv skapar
dessa faktorer allminna forutsattningar for forflyttningar, samtidigt som de i
olika omfattning dr genuspraglade och darigenom skapar specifika forut-
sattningar for kvinnors respektive mans arbetsresande. En férvantning ar dar-
for att tydliga skillnader finns mellan konen avseende hur olika faktorer sam-
spelar med arbetsresan. Det kan t.ex. gélla hur kvinnors och mans olikartade
sysselsdttningsmonster och inkomstforhallanden paverkar hur och vart man
reser till arbetet.
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For att faststalla om en faktor, t.ex. inkomst, har ett samband med arbetsresans
geografiska langd respektive tidsatgdng pa individniva samtidigt som andra
variabler hélls konstanta, gors i detta avsnitt ett antal multipla linjdra regress-
ionsanalyser. Dessa behandlar arbetsresans tidsdtgang och fardlangd 1994/95
respektive 2005/06. Separata analyser gors for kvinnor och maén istéllet for
alternativet att anvanda kon som en oberoende variabel. Tillvigagangssattet ar
centralt eftersom det tydliggor hur olika faktorer paverkar pa olika sdtt beroen-
de pa kon.

De oberoende variabler som anvands for att forklara arbetsresans fardlangd och
tidsatgdng beskrivs i tabell 5.1 *. Dessa ar individinkomst, utbildningsnivd, om
barn finns i hushallet, hushallstyp, antal bilar i hushallet i trafik, bostadstyp
och regiontyp. Nar olika typer av boende- och arbetsregioner testades i
bivariata analyser visade den s.k. H-regionen (forkortning for homogen region)
tydliga och intressanta monster. Dessa regioner avgrdnsas med hdnsyn till
befolkningens geografiska férdelning och tathet, vilket dar en viktig aspekt nar
resor och arbetsresor studeras (se bilaga 4).

For varje provad dimension (dvs. fardlangd och restid), kon och ar analyseras
fem olika modeller. Detta pga. hog korrelation mellan vissa av de oberoende
variablerna (se bilaga 2) vilket gor att variablerna inte bor inkluderas i samma
modell.

Regressionsanalyserna visar bl.a. hur stor del av resans rackvidd och tidsitgang
som forklaras av de oberoende variablerna. Modellernas samlade forklarings-
varde dr genomgdende lagt (upp till drygt 9 procent), men avsikten &r inte att
hitta modeller med hoég forklaringsgrad utan att hitta enskilda faktorer som
signifikant paverkar arbetsresan pa individniva. Att forklaringsvardet ar lagt
kan framst forklaras av att flera betydelsefulla faktorer som formar arbetsresan
inte har kunnat tas med i modellerna. T.ex. ingar i den tillgangliga databasen
inte information om omgivningsrelaterade faktorer sdsom kringliggande trans-

% Val av oberoende variabler fér analyserna har gjorts utifran en teoretisk forstaelse for amnet,
resultat i tidigare studier samt tillgdngliga data (jmf avsnitt 4.3.6). Fler variabler dn de sju som
testas i regressionsanalyserna provades i ett forsta steg i bivariata analyser och visade skillnader
i fardlangd mellan konen i nagot avseende. Alla monster var dock inte lika tydliga. Variabler
som valdes bort var hushdllets inkomst, vardaglig anvdndning av bil, vardaglig anvandning av
kollektivtrafik, arbetsplatsens lokalisering (H-regioner), bostadens och arbetsplatsens lokal-
isering (Sveriges Kommuner och Landstings kommungruppsindelning), alder, branschtill-
horighet, sysselsattningens omfattning och socioekonomisk grupp.
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portsystem och bebyggelse. Inte heller tas hansyn till manniskors uttalade
varderingar och attityder. Mdnniskor som lever under likartade omstandigheter
och med lika tillgéng till resurser véljer ofta att agera, t.ex. att resa, pa olika
satt. Andra orsaker ar att modellen férutsdtter linjara samband, att varje modell
endast inkluderar upp till fyra oberoende variabler (pga. inbérdes korrelation
mellan variablerna), samt att bade korta och ldnga arbetsresor inkluderas (av-
gransning till en mer homogen typ av resor skulle sannolikt leda till en hogre

forklaringsgrad).

Tabell 5.11 Variabler i regressionsanalyser

Variabel

Individinkomst
(tusental kr/ar)
Utbildningsniva

Barn i hushéllet
Hushéllstyp

Antal bilar i hushallet i
trafik

Bostadstyp

H-region
(boende, befolkn./km?)

Klasser i regressionsanalys'
Ingen klassindelning

Férgymnasial utbildning (o)
Gymnasial utbildning (1)
Eftergymnasial utbildning (2)
Forskarutbildning (3)

Nej, har inga barn (o)

Ja, har barn (1)
Ensamstdende (o)
Samboende (1)

Inga bilar (o)

En bil (1)

Fler an en bil (2)
En/tvéfamiljshus (villa, radhus, kedjehus)(o)
Flerfamiljshus (1)

1995 2006

2,5 2,3 - H-region Glesbygd (H6)
12,2 11,7 - H-region Tatbygd (Hs)
23,2 22,3 - H-region Mellanbygd (Hg)
52,0 53,2 - H-region Storre stader (H3)
212,5 231,5 - H-region Goéteborg (H8)
310,0 34,0 - H-region Malmé (Ho)

373,1 413,3 - H-region Stockholm (Hi)

! Virden inom parentes avser korrelationstest, se bilaga 2.
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Faktorernas olika betydelse for kvinnor respektive mdn

Analysen av arbetsresans firdlingd 2005/06 for kvinnor visar att alla variabler
féorutom narvaro av barn i hushdllet ar betydelsefulla (dvs. ar signifikanta) i
nagon av modellerna. De statistiskt signifikanta resultaten visar att kvinnor gor
geografiskt langre resor nar de har hogre inkomst, langre utbildning (klassen
forskarutbildning visar dock inte signifikanta resultat), 4r samboende, desto
fler bilar de har i hushallet, ndr de bor i en/tva-familjshus, och ndr de bor i en
nagot tatare befolkad region (tabell 5.12).

I analysen av arbetsresans firdldngd 2005/06 for mdn ar alla variabler signi-
fikanta i ndgon av modellerna. Resultaten visar att man gor geografiskt langre
resor till arbetet nar de har hogre inkomst, har barn i hushallet, &r samboende,
desto fler bilar de har i hushéllet, ndr de bor i en/tva-familjshus, och nar de bor
i en ndgot tatare befolkad region (tabell 5.13). Utbildningens langd visar dock
ett ovantat monster dar 6kad utbildning innebar kortare arbetsresor (klassen
eftergymnasial utbildning visar dock inte signifikanta resultat).

Intressanta jamforelser kan goras mellan kvinnor och man avseende arbets-
resans fardlangd 2005/06. Har framgar att ndrvaro av barn i hushallet ar betyd-
elsefullt (dvs. visar signifikanta resultat) for man men inte for kvinnor - dvs. att
om barn finns i hushallet s reser min langre medan inget sdkerstallt monster
syns for kvinnor - samt att utbildningens ldngd visar olika monster for de tva
grupperna. Inkomsten paverkar arbetsresans langd mer for kvinnor dn fér man,
medan hushallstyp, antal bilar i hushallet och bostadstyp paverkar kvinnors
och mans fardlangd for arbetsresans i likartad omfattning.

I analysen av arbetsresans tidsdtgdng 2005/06 for kvinnor ar alla variabler for-
utom hushallstyp signifikanta i ndgon av modellerna. De statistiskt signifikanta
resultaten visar att kvinnor gor tidsmadssigt langre resor ndr de har hogre
inkomst, langre utbildning, inte har barn i hushallet, ndr det inte finns ndgon
eller nar det finns flera bilar i hushallet, nir de bor i en/tva-familjshus, och nar
de bor i ndgot tatare befolkade regioner (tabell 5.14).

I analysen av arbetsresans tidsdtgdng 2005/06 for mdn ar alla variabler signifik-
anta i ndgon av modellerna. Resultaten visar att médn gor tidsmadssigt langre
resor till arbetet nar de har hogre inkomst, ldngre utbildning (om man rdknar
bort forskarutbildning), nar barn finns i hushallet, ndr de ar samboende, nar
det inte finns nagon eller nar det finns flera bilar i hushallet, ndr de bor i
en/tva-familjshus, och nar de bor i ndgot tatare befolkade regioner (tabell 5.15).
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Tabell 5.12 Multipel regressionsanalys for arbetsresans fardlangd, kvinnor 2005/06

B-koefficient

QlEEreaE vaELEl Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
Individinkomst 0,0014 * . o,ooi1 * 0,0011
Utbildning (ref. gymn. utb.)

Férgymnasial utbildning . -0,202 ¥ -0,281 *

Eftergymnasial utbildning . 0,160 * 0,150 *

Forskarutbildning . 0,415 . 0,331 .
Barn i hushéllet (ref. ej barn) . -0,018 -0,018 -0,052 -0,045
Hushallstyp (ref. ensamst.) 0,248 *

Antal bilar i hush. (ref. en bil) .

Inga bilar y -0,317 * -0,288 *

Fler an en bil . 0,560 * 0,570 * . .
Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.) . . . -0,636 *  -0,583
H-region (befolkningstathet) 0,001 * 0,001 * 0,001 * 0,001 * 0,001
Antal observationer 4546 4928 4544 4928 4544
Justerat R* 0,028 0,065 0,068 0,061 0,066
Konstant 1,124 * 1,353 * 1,134 * 1,784 * 1,546

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, flyg ej inrdknat, tilliggsurval borttaget,
logaritmerad beroende variabel.
*p <o0,05.

Tabell 5.13 Multipel regressionsanalys for arbetsresans fardlingd, mén 2005/06

B-koefficient
Modell 1 Modell2  Modell 3 Modell 4 Modell 5

*

Oberoende variabel

Individinkomst 0,0006 0,0003 0,0003
Utbildning (ref. gymn.utb.)

Forgymnasial utbildning . -0,128 * . -0,144 *

Eftergymnasial utbildning . -0,033 . -0,079

Forskarutbildning . -0,321 * . -0,417 ¥ .
Barn i hushaéllet (ref. ej barn) . 0,140 * 0,140 * 0,136 * 0,133
Hushallstyp (ref. ensamst.) 0,280 *

Antal bilar i hush. (ref en bil) .

Inga bilar . -0,499 * -0,537 *

Fler an en bil . 0,508 * 0,494 * . .
Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.) . . . -0,596 *  -0,620
H-region (befolkningstathet) o,001 * 0,001 * 0,001 * 0,001 * 0,001
Antal observationer 5092 5416 5092 5410 5088
Justerat R* 0,023 0,071 0,074 0,061 0,057
Konstant 1,595 * 1,760 * 1,650 * 2,147 * 2,029

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, flyg ej inrdknat, tillaggsurval borttaget,
logaritmerad beroende variabel.
*p<o0,05.
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Tabell 5.14 Multipel regressionsanalys for arbetsresans tidsatgéng, kvinnor 2005/06

B-koefficient
Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5

*

Oberoende variabel

Individinkomst 0,0008 0,0008 0,0007
Utbildning (ref. gymn.utb.)

Forgymnasial utbildning . -0,126 ¥ -0,133 *

Eftergymnasial utbildning y 0,124 * o9 *

Forskarutbildning . 0,485 * . 0,484 * .
Barn i hushaéllet (ref. ej barn) . -0,032 -0,032 -0,064 *  -0,059
Hushadllstyp (ref. ensamst.) 0,038
Antal bilar i hush. (ref. en bil)

Inga bilar . 0,125 * 0,140 *

Fler an en bil . 0,086 * 0,093 * . .
Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.) . . . -0,126 *  -0,097
H-region (befolkningstathet) 0,001 * 0,001 * o,001 * 0,001 * 0,001
Antal observationer 4577 4967 4575 4967 4575
Justerat R* 0,088 0,089 0,092 0,090 0,001
Konstant 2,529 * 2,670 * 2,515 * 2,766 * 2,622

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, flyg ej inrdknat, tillaggsurval borttaget,
logaritmerad beroende variabel.
*p <o0,05.

Tabell 5.15 Multipel regressionsanalys for arbetsresans tidsatgang, man 2005/06

B-koefficient

e Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5

*

Individinkomst 0,0003 0,0003 0,0002
Utbildning (ref. gymn.utb.)

Forgymnasial utbildning . -0,027 * -0,028

Eftergymnasial utbildning . 0,089 * 0,084 *

Forskarutbildning .. 0,050 * . 0,019 .
Barn i hushéllet (ref. ej barn) . 0,053 0,063 * 0,016 0,025
Hushallstyp (ref. ensamst.) 0,065 *
Antal bilar i hush. (ref. en bil)

Inga bilar . 0,064 * 0,070

Fler &n en bil . 0,090 * 0,082 * . .
Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.) . . . -0176 * -0,184
H-region (befolkningstathet) 0,001 * 0,001 0,001 * 0,002 * 0,002
Antal observationer 5104 5428 5104 5423 5100
Justerat R* 0,071 0,073 0,074 0,080 0,082
Konstant 2,618 * 2,677 * 2,601 * 2,789 * 2,741

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, flyg €] inrdknat, tilldggsurval borttaget,
logaritmerad beroende variabel.
*p<o0,05.
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I en jamforelse av vilken roll olika variabler spelar for kvinnor respektive man
avseende arbetsresans tidsdtgang 2005/06 syns att hushdllstyp paverkar méan
signifikant men inte kvinnor. Inkomst och utbildningens lingd pdaverkar
arbetsresans tidsatgang mer for kvinnor dn for mén, och bostadstyp paverkar
mer fér man an for kvinnor. Narvaro av barn i hushallet paverkar kvinnor och
man pa olika sdtt, da det tidsmadssigt forkortar kvinnors resor och férlanger

mans.

Fordndrad betydelse 6ver tid

Gar man 6ver till att jamf6ra vad som har hant mellan 1994 och 2006 syns flera
forandringar (se tabell 5.16-5.19). Nar det gdller variablernas betydelse (dvs. om
de ar signifikanta i analyserna) sa far utbildningens lingd 6kad betydelse 6ver
tid bade for kvinnors fardlangd och tidsitgang, liksom fér mans fardlangd.
Aven hushallstyp far betydelse 6ver tid, och d& avseende mins tidsatgdng for
arbetsresan. Andra variablers betydelse ar relativt oférandrad.

Nar man ser till det monster (dvs. koefficientens storlek) som de betydelsefulla
variablerna visar syns bade minskad och 6kad paverkan pa arbetsresans langd
over tid. Inkomsten minskar sin pdverkan pa arbetsresans fardlangd for bade
kvinnor och mén, liksom fér méns restid. Hushallstypen 6kar sin paverkan ver
tid for mans fardlangd, men minskar den nagot for kvinnor. Antal bilar i hus-
hallet paverkar 6ver tid mans fardlangd mer, men deras tidsdtgdng for resan i
mindre omfattning. Bostadstyp paverkar bade mans fardlangd och tidsatgiang
mer Gver tid. Regionens befolkningstdthet pdverkar bade kvinnors och maéns
fardlangd mindre 6ver tid. Sammanfattningsvis har darfér inkomstens paverk-
an pa arbetsresans langd minskat 6ver tid pa olika sitt och storre férandringar i
variablernas paverkan har allmant sett skett hos man dn hos kvinnor.
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Tabell 5.16 Multipel regressionsanalys for arbetsresans fardlangd, kvinnor 1994/95

Oberoende variabel

Individinkomst

Utbildning (ref. gymn.utb.)
Forgymnasial utbildning
Eftergymnasial utbildning
Forskarutbildning

Barn i hushallet (ref. ej barn)

Hushadllstyp (ref. ensamst.)

Antal bilar i hush. (ref. en bil)
Inga bilar
Fler 4n en bil

Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.)

H-region (befolkningstathet)

Antal observationer

Justerat R*

Konstant

B-koefficient

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
0,0021 * 0,0018 * 0,0019
-0,015 -0,065
0,103 * 0,093

0,033 . -0,184 .

. 0,021 0,056 -0,035 0,004

0,283 *

-0,415 *  -0,329 *

0,529 * 0,538 * . .

. .. . -0,628 *  -0,592

0,001 * 0,002 * 0,002 * 0,002 * 0,002

4313 4100 431 4099 431

0,033 0,067 0,071 0,063 0,067

0,023 * 1,277 * 1,016 * 1,622 % 1,345

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 1994/95, flyg ej inraknat, logaritmerad beroende

variabel.
*p <o0,05.

Tabell 5.17 Multipel regressionsanalys for arbetsresans fardlangd, man 1994/95

Oberoende variabel

Individinkomst

Utbildning (ref. gymn.utb.)
Forgymnasial utbildning
Eftergymnasial utbildning
Forskarutbildning

Barn i hushéllet (ref. ej barn)

Hushallstyp (ref. ensamst.)

Antal bilar i hush. (ref. en bil)
Inga bilar
Fler &n en bil

Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.)

H-region (befolkningstathet)

Antal observationer

Justerat R*

Konstant

B-koefficient

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
o,oou1 * 0,0008 * 0,0009
-0,040 . -0,046
0,006 * . 0,083

-0,212 . -0,235 .
0,166 * 0,181 * 0,148 * 0,169
0,190 *
-0,320 * -0,276 *
0,488 * 0,458 * . .
-0,439 *  -0,378
0,001 * 0,002 * 0,002 * 0,002 * 0,002
5136 4836 5128 4839 5131
0,030 0,061 0,063 0,049 0,050
1,366 * 1501 * 1,353 * L779 * 1,593

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 1994/95, flyg €j inrdknat, logaritmerad beroende

variabel.
*p<o0,05.
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Tabell 5.18 Multipel regressionsanalys for arbetsresans tidsdtgang, kvinnor 1994/95

B-koefficient

Oberoende variabel

Modell 1
Individinkomst 0,0008
Utbildning (ref. gymn.utb.)
Foérgymnasial utbildning
Eftergymnasial utbildning
Forskarutbildning
Barn i hushallet (ref. ej barn) .
Hushallstyp (ref. ensamst.) -0,013
Antal bilar i hush. (ref. en bil)
Inga bilar
Fler dn en bil
Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.)
H-region (befolkningstathet) 0,001
Antal observationer 4036
Justerat R* 0,065
Konstant 2,541

*

*

Modell 2

0,014
0,069
-0,40
-0,027

0,068
0,111

0,001

3827
0,070
2,502

*

Modell 3
0,0009

-0,002

0,131
0,118

0,001
4034
0,070
2,471

*

*

Modell 4

0,005
0,060
-0,100
-0,052

-0,117
0,002

3825
0,070
2,681

*

Modell 5
0,0007

-0,029

-0,104
0,001
4034

0,068
2,577

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 1994/95, flyg €j inrdknat, logaritmerad beroende

variabel.
*p <o0,05.

Tabell 5.19 Multipel regressionsanalys for arbetsresans tidsdtgang, méan 1994/95

B-koefficient

Oberoende variabel Modell 1

Individinkomst 0,0005
Utbildning (ref. gymn.utb.)
Forgymnasial utbildning
Eftergymnasial utbildning
Forskarutbildning
Barn i hushéllet (ref. ej barn) .
Hushallstyp (ref. ensamst.) 0,040
Antal bilar i hush. (ref. en bil)
Inga bilar
Fler dn en bil
Bostadstyp (ref. en/tvafam.h.) .
H-region (befolkningstathet) 0,001
Antal observationer 4925
Justerat R* 0,048
Konstant 2,500

*

*

*

Modell 2

-0,018

0,129
0,269
0,079

0,136
0,152

0,001

4623
0,060
2,528

*

Modell 3

0,00006

0,104

07175
0,116

0,001

4919
0,058
2,435

*

Modell 4

-0,016

0,123
0,258
0,053

-0,139
0,001
4626
0,058
2,633

*

*

Modell 5
0,0005

0,083

-0,089
0,001
4920
0,054
2,533

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 1994/95, flyg ej inrdknat, logaritmerad beroende

variabel.
*p<o0,05.
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5.3.2 Samband pa gruppniva: bivariata analyser

De bivariata analysernas genomférande

Regressionsanalyserna prévar pa ett samlat sdtt om och hur flera faktorer pa
individniva har ett samband med arbetsresans fardlangd respektive tidsatging.
Som komplement analyseras nedan de olika faktorernas betydelse separat och
pa gruppniva i syfte att belysa delvis andra fragor. Det ror t.ex. hur olika
fardsétt for arbetsresan hdanger samman med typ av bostad. Resultaten visar
ofta pa skillnader mellan kvinnor och mén pd gruppnivd, dock ar en stor del
inte signifikant p& 9s5-procentnivd (se bilaga 3 med konfidensintervall*’). D
trenderna ofta ar robusta och man systematiskt geografiskt reser lingre an
kvinnor, tolkas resultaten dock inte som slumpmadssiga, sarskilt som samband-
en bekréftas pa individniva i regressionsanalyserna.

Individens inkomst

Det teoretiska ramverket och tidigare forskning lyfter fram inkomst som en
viktig orsak till - och konsekvens av - skillnader i arbetsresans langd mellan
kvinnor och méan. Detta bekriftas i regressionsanalyserna som visar att man
reser langre dn kvinnor ocksd fér samma 16n, samt att kvinnor pd marginalen
maste resa langre dn man for att 6ka sin inkomst.

Inkomstens avgorande betydelse och samband med skillnader i arbetsresans
fardlangd mellan kvinnor och man kan bekriftas om tre forhallanden till-
sammans stimmer for den testade gruppen; att kvinnor ar Gverrepresenterade
bland ldginkomsttagare, att kvinnor och mdn med laga inkomster arbetar
ndarmare hemmet dn kvinnor och man med hoga inkomster, och att kvinnor
och madn inom samma inkomstgrupp pendlar ungefar lika ldngt (Hanson &
Johnston 1985). Nar det galler forsta kravet, giller att kvinnor ar dverrepresen-
terade i de tvad lagsta inkomstgrupperna och man i de tva hogsta (se tabell
5.20). Avseende det andra kravet framgér arbetsresans avstdnd 6kar med
inkomsten for bade kvinnor och méan. Det tredje kravet uppfylls dock inte,
eftersom kvinnor och min inom samma inkomstgrupp i genomsnitt inte
pendlar lika l&ngt (man pendlar langre i varje grupp). Sammantaget betyder

91 texten hinvisas till tabeller i bilaga 3. Dessa markeras med ett B i tabellnamnet.
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darfor detta att inkomsten onekligen spelar en viss roll for arbetsresans fard-
langd, men att andra genusspecifika orsaker ar viktiga och har en inverkan.

Tabell 5.20 Arbetsresans genomsnittliga fardlangd (km) samt antal
forvarvsarbetande efter arlig individinkomst 2005/06

Antal individer

Individ- Medelvarde Kons-

inkomst index (enial)
Kvinna Man Kvinna Man

100 000 - < 200 000 kr 12,5 13,3 6% 889 510

200 000 — < 250 000 kr 13,1 15,4 18% 653 563

250 000 - < 300 000 kr 14,6 17,2 18% 417 499

300 000 kr eller mer 15,6 20,9 34% 475 1160

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, flyg ej inrdknat.

Resultaten visar ocksd att mdn Okar sina fardhastigheter med inkomsten,
medan kvinnors hastigheter forblir relativt oférandrade (se tabell B3.2). Att
hastigheterna for man 6kar med 6kad inkomst kan forklaras av att de i hogre
omfattning ocksd kor bil med 6kad inkomst (jmf figur 5.4). Ovantat ar dock att
kvinnors reshastigheter (och bilanvandning) inte 6kar med inkomsten.

Att mén tjdnar mer an kvinnor och darfor oftare kor bil, &r ndgot som ibland
anvands som argument for att forklara skillnader i fardlangd mellan kvinnor
och mdn. Som framgatt ovan har man dock langre arbetsresor dn kvinnor dven
inom samma inkomstgrupp. Resultat visar ocksd att man har hdgre tillgéng till
bil d4n kvinnor inom samma inkomstgrupp (se figur 5.4). Detta antyder att
bilanvdndning forklaras av fler faktorer &n enbart individens inkomst, t.ex.
skillnader i preferenser, vem som har faktisk tillgang till bil i hushallet, eller
vilka mojligheter som finns att pendla kollektivt till olika arbetsplatser.
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Figur 5.4 Andel arbetsresor med olika fardsatt efter individinkomst 2005/06.
Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, enhet delresa.

Livskategori och hushallstyp

Nérvaro av barn i hushéllet visar i regressionsanalysen olika monster for kvinn-
or och mdn da man pendlar geografiskt och tidsmadssigt langre nar de har barn
hemma medan kvinnor pendlar tidsmadssigt kortare. I den bivariata analysen
anvands en mer differentierad indelning f6r livskategori som tar hansyn till
bade pendlarens och eventuella barns alder.

Nar kvinnors och méans pendling analyseras utifran livskategori (se tabell B3.4)
ar den mest jamstdllda gruppen avseende bdde fardlingd och hastighet yngre
barnldsa, i betydelsen att minst skillnader finns. Storst skillnader mellan kénen
finns hos fordldrar med bade yngre och édldre barn boende hemma, dar signi-
fikanta skillnader syns avseende fardlangd. Den jamforelsevis stora skillnaden
skulle delvis kunna forklaras av bostadens ofta mer perifera lokalisering (i
forhéllande till arbetsplatser) nar man har barn.

Sett till restid finns ingen markant skillnad mellan férdldrar och yngre
barnlésa. Att kvinnor och mén i gruppen smdbarnsforaldrar pendlar lika lang

125



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

126

tid, knappt 30 minuter, 4r anmarkningsvart da ansvaret for hushallsarbetet i
denna livskategori ofta ligger hos kvinnan (SCB 2012). Tidsrestriktioner for
kvinnor i gruppen, liksom 6nskemdl om narhet till barnen (jmf avhandlingens
intervjustudie), verkar darfor inte paverka restiden for arbetsresan pa ett
avgorande sdtt. Mojligtvis skulle den ldnga restiden delvis kunna forklaras av
att kvinnor hdmtar och lamnar barn pd forskolan oftare &n mén (jmf resultat i
avsnitt 5.2.3). I den anvidnda databasen ingar delresor for att hamta/lamna pa
dagis i arbetsresan, och kan darfor forlanga restiden om forskolan inte ligger
langs den genaste vagen mellan hem och arbete.

Vidare kan man fraga sig vilka grupper av kvinnor och mén som genomfor tids-
massigt langa arbetsresor, t.ex. arbetsresor som ar 60 minuter eller langre.
Tyder resultaten pad att ett 6kat hushallsansvar for kvinnor vid samboende, eller
ndr det finns barn i hushdllet, begransar deras mojligheter att genomfora tids-
massigt langa resor? Resultaten visar att ensamstdende kvinnor och mén utan
barn gor en lika stor andel av de tidsmadssigt langa arbetsresorna, omkring en
femtedel (se tabell 5.21). Dock gér samboende midn med barn en betydligt
storre andel av mannens langa arbetsresor (41 procent) dn vad motsvarande
grupp gor bland kvinnor (32 procent). Vidare gér man 6ver huvud taget nagot
fler tidsmdssigt langa arbetsresor an kvinnor, 6 procent.

Tabell 5.21 Andel (%) av arbetsresor som ar 60 minuter
eller langre efter hushallstyp 2005/06

2 n Kons-
Hushallstyp Kvinna Man index
Ensamstdende utan barn 22 21 -5%
Ensamstdende med barn 7 5 -30%
Samboende utan barn 39 34 -13%
Samboende med barn 32 41 26%
Viktat antal (tusental) 66165 70 423 6%

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden.
Kvinnor ensamst. u. b. n=142, man ensamst. u. b. n=148,
kvinnor ensamst. m. b. n=42, man ensamst. m. b. n=31,
kvinnor sambo. u. b. n=269, min sambo u. b. n=219,
kvinnor sambo. m. b. n=283, man sambo. m. b. n=210.
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Anvdndning av olika fidrdmedel och tillgang till bil

Fardmedelsanvandning paverkar resans tidseffektivitet och bekvamlighet i flera
avseenden. Dels handlar det om att anvianda ett firdmedel som passar det av-
stand som ska 6verbryggas, t.ex. tag for de langsta avstanden, och dels om att
resan inte ska avbrytas av fér manga fardmedelsbyten.

I avsnitt 5.2.4 visades att bilkorning ar det vanligaste sattet att ta sig till arbetet
for bade kvinnor och mén, d&ven om man kor oftare dn kvinnor. Samtidigt aker
kvinnor oftare kollektivt, och promenerar oftare till arbetet. Firdmedelsvalet
skulle dock kunna vara relaterat till de avstdnd som ska tillryggaldggas, och
inom varje avstandsintervall borde skillnader mellan kénen darfor kunna vara
sma. S& ar dock inte fallet (se figur 5.5). Man kor bil till arbetet betydligt oftare
an kvinnor i varje fardlangsintervall (se aven tabell B3.5). I regel reser de ocksa
kollektivt mer sdllan i varje avstandsintervall. Det ar darfor inte enbart avstdnd-
en i sig som orsakar skillnader i firdmedelsanvandning.
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7 ® Gang
&
M E Cykel
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N 1L
5 - m Bilforare
A Kvinna
v E Bilpassag
) Man [ ] :
=] . Kvinna W mTag
\; —
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Figur 5.5 Andel arbetsresor med olika fardsatt efter pendlingsavstdnd, 2005/06
Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, enhet delresa.

En annan aspekt pd firdmedelsanvandningen ar fragmenteringsgraden, dvs.
hur manga fairdmedelsbyten som gors under en och samma resa (se teori-
kapitel). Detta har ett direkt samband med hela resans hastighet. For kollektiv-
trafikanvandare forlanger byten mellan olika fairdmedel restiden utan att oka
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pendlarens rackvidd. Samtidigt blir restiden mindre anvandbar for t.ex. vila
eller arbete. Resultaten visar inte ovantat att arbetsresor som huvudsakligen
genomfors med kollektiva fardmedel ar de mest fragmenterade (se tabell 5.22).
Men det finns inte signifikanta skillnader i fragmenteringsgrad mellan kvinnors
och méns resor vid anvandning av samma fardmedel (se tabell B3.6). Det
innebar att kvinnor och man gor i genomsnitt lika mdnga byten nar de dker
kollektivt.

Tabell 5.22 Genomsnittligt antal reselement per
arbetsresa (delresa), 2005/06

Delresans huvud- Kvinna Man  Kons-

sakliga fardsatt index

Gang 1,1 1,0 -4%
Cykel 1,0 1,0 1%
Bilforare 1,5 1,5 4%
Bilpassagerare 1,6 1,6 5%
Tag 3,7 3,6 -2%
Tunnelbana, sparvagn 3,2 3,5 8%
Buss 3,1 3,0 -1%
Samtliga fardsatt 2,0 1,9 -6%

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden,
enhet delresa. Flyg och Annat firdsdtt ingdr inte i
tabellen pga. begrdnsad anvdndning.

Eftersom bil ar det vanligaste firdmedlet for resan bland bade kvinnor och
madn, ar det viktigt att undersoka hur och varfér anvandningen anda skiljer sig
mellan konen. En inledande 6versikt av tillgangen till korkort och/eller bil hos
den foérvarvsarbetande befolkningen visar att atta av tio kvinnor och knappt nio
av tio man har tillgdng till bdde korkort och bil (se tabell 5.23). Samtidigt
saknar dubbelt sd stor andel kvinnor som man korkort (12 procent respektive 6

procent).

Tabell 5.23 Andel (%) med tillgang till bil
i hushallet och individens kérkortsinne-
hav bland foérvarvsarbetande, 2005/06

B.i.ltillgéQg OCh Kvinna Man
korkortsinnehav

Ej korkort, ej bil 5 4
Ej korkort, bil 7 2
Korkort, ej bil 8 7
Korkort, bil 8o 87

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06,
viktade varden.
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I en analys av vem som faktiskt kor bil till arbetet i sambohushadll som har
tillgdng till bil framgar att 30 procent av de arbetsresor som gors av kvinnor i
sambohushall med en bil gérs med bilen, medan motsvarande andel fér méan ar
54 procent (se tabell 5.24). I tvdbilshushdllen kor kvinnorna bil till jobbet vid 72
procent av arbetsresorna, respektive 84 procent av mdnnen. Detta betyder att
man i samboende enbilshushdll anvander den enda bilen ndstan dubbelt sa ofta
som kvinnorna, medan bilanvdandningen av uppenbara skal ar mycket jamnare i
tvabilshushall. Det dr samtidigt anmarkningsvart att kvinnorna mer an for-
dubblar sin bilanvdandning i tvabilshushall jamf6rt med i enbilshushall. Det kan
tolkas som att sambohushall ofta skaffar en andra bil nar det ar nédvandigt for
kvinnans pendling, t.ex. pga. bostadens eller arbetets lokalisering. Samtidigt ar
det séllan som bilarna inte anvands for arbetsresan av ndgon av parterna.

Tabell 5.24 Andel arbetsresor (%) med bil (som forare) i en-
och tvabilshushall, 2005/06

o . Kons-
Typ av hushall Kvinna Man index
Samboende, en bil i hushallet 30 54 78%
Samboende, tva bilar i hushallet 72 84 17%
Differens (absolut) 42 30 .
Ensamstdende, en bil i hushallet 61 75 24%

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden.

Annu en viktig aspekt av bilanvindningen ir hur firdlingden samspelar med
tillgdngen till bil i olika typer av hushall. Den bivariata analysen visar att skill-
naden i arbetsresans fardlangd mellan kvinnor och man ar minst nar det inte
finns ndgon bil i hushdllet, vare sig man ar ensamstdende eller samboende (se
figur 5.6). Detta speglar bilens betydelse for utvidgade rackvidder, i samverkan
med andra faktorer som bostadens lokalisering och individens livsstil.

Storst ar skillnaderna i reslaingd nar samboende har tva bilar i hushallet, dar
man gor 46 procent langre arbetsresor dn kvinnor (se tabell B3.8). Att
skillnaden &r sa stor i dessa hushdll ar ovantat eftersom bada helt disponerar
over en egen bil. Skillnaden borde istéllet vara mindre &n i enbilshushall, dar
det ofta &r mannen som anvander bilen. Att si inte ar fallet kan bero pa var
hushdll med tva bilar ar lokaliserade, troligtvis perifert i staden/regionen, i
relation till lokaliseringen av de arbetsmarknader som grupperna har.

129



Pd vdg mot jamstdllda arbetsresor?

130

Km 25
20
15
10 .
Kvinna
H Man
5 -

Samoende
Samoende

Samoende

Ensamstdende
Ensamstdende
Ensamstdende

o bilar 1 bil 2 bilar

Figur 5.6 Arbetsresans genomsnittliga fardlangd (km) efter antal bilar i trafik
i hushallet och hushallstyp, 2005/06

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, flyg ej inrdknat.

Gruppen Ensamstdende med tvd bilar visas inte pga. att underlaget ar for litet
(46 observationer).

Typ av bostad

Vilken typ av bostad man har ar nédra relaterat till hur centralt i staden eller
regionen man bor, vilket i sin tur paverkar hur ldngt man har till jobbet.
Bostadstyp ar dven relaterat till individens alder, inkomst och bilinnehav.
Resultaten visar att skillnaden mellan kvinnors och mans pendlingsavstdnd ar
storre bland de som bor i en/tvafamiljshus dn jamf6rt med de som bor i fler-
familjshus (se tabell B3.9). Detta kan orsakas av att en- och tvafamiljshus i stor
omfattning ligger i stadens eller regionens mer perifera delar, med lingre
avstand fran arbetsplatser i centrum. Bade kvinnor och man som bor i en- eller
tvafamiljshus kor ocksd oftare bil till arbetet, medan boende i flerbostadshus
oftare promenerar till jobbet (se figur 5.7).
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Figur 5.7 Firdmedelsanvandning for arbetsresan efter bostadstyp, 2005/06.
Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, enhet delresor.

Typ av region

Den bivariata analysen visar vidare att det finns skillnader i arbetsresans ldangd
mellan olika typer av H-regioner (med utgdngspunkt i bostadens lokalisering),
och att skillnaden mellan kvinnor och mén varierar i de olika regionerna. Det
finns tydliga skillnader mellan kvinnor och man i alla regioner férutom i
Malméregionen (se figur 5.8). Malmoéregionen framstar darfor som den mest
jamstéllda regionen avseende arbetsresors fardlangd. Detta beror bade pa att
kvinnor reser langre dn genomsnittet nationellt och pa att man reser kortare dn
genomsnittet. Vidare aterfinns de storsta skillnaderna mellan kvinnors och
mans pendlingsavstdnd i Goteborgsregionen, diar man pendlar avsevart ldngre
an kvinnor. Skillnaderna dar dock &dven stora i glesbygd, tatbygd och mellan-
bygd.

Arbetsresans tidsatgdng okar med befolkningstitheten i H-regionen, bade for
kvinnor och fér mdn, men moénstret dr inte entydigt pd samma sdtt som
avseende fardlangden (se tabell B3.12). Reshastigheterna, & andra sidan, minsk-
ar pd ett tydligt satt ndgot med okad befolkningstathet (se figur 5.9). Med
tanke pd att storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmé (som dr
mest befolkningstdta) utgor den typ av tillvaxtregioner som ofta eftertraktas i
regionforstoringssammanhang dr det anmadrkningsvart att arbetsresorna
genomfors genom oOkad restid och lagre forflyttningshastighet. Vid en jam-
forelse 6ver tid framgdr dessutom att hastigheterna 6kat i de mer glesbebyggda
regionerna, medan de ar relativt oférandrade i storstadsregionerna Malmé och
Goteborg, och till och med har minskat i Stockholmsregionen (se tabell 5.25).
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Figur 5.8 Arbetsresans genomsnittliga fardldngd (km) efter bostadens lokalisering (H-

region), 2005/06.

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, flyg ej inrdknat. Regioner
ordnade efter befolkningstathet (se tabell B3.10).
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Figur 5.9 Arbetsresans genomsnittliga hastighet (km/h) efter bostadens lokalisering

(H-region), 2005/06.

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, flyg ej inrdknat. Regioner

ordnade efter befolkningstathet.
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Tabell 5.25 Arbetsresans genomsnittliga hastighet (km/h) efter bostadens
lokalisering (H-region), 2005/06 samt férandring 1994/95 - 2005/06

Absolut fordndr. Relativ forandring

H-region 2905eY over tid, km/h over tid, %
Kvinna  Man Kvinna Man Kvinna Man

Glesbygd (H6) 41 51 +5 +7 +14 +16
Tatbygd (Hs) 36 49 o +5 +1 +12
Mellanbygd (Hg4) 37 47 +4 -2 +11 -3
Storre stader (H3) 33 45 +2 +1 +7 +3
Goteborg (H8) 28 38 0 0 -1 +1
Malmé (Hog) 33 36 +1 -3 +3 -7
Stockholm (Hz) 23 30 -1 -4 -4 -1

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, flyg ej inrdknat. Regioner
ordnade efter befolkningstathet.

Det framgar sammantaget i detta avsnitt att det regionalt finns stora skillnader
i relationen mellan kvinnors och mans pendlingsavstdnd (och hastigheter).
Framst galler detta Malmo- och Goteborgsregionen; medan kvinnor och maén i
H-region Malmé gor lika langa arbetsresor, ar skillnaden stor i H-region Gote-
borg dir méan gor avsevart langre resor dn kvinnor. Dessa ovantade resultat
vacker fragor om hur tvad regioner som dr forhallandevis lika uppvisar stora
skillnader i pendlingsavstand. For att forsta vad som i reslingdshanseende gor
en region till synes mer jamstdlld dn en annan, ar det viktigt att undersoka
tankbara orsaker. I kapitel 6 studeras darfor arbetsresorna i de tvd regionerna
utforligare.
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6. Jamforelse mellan Goteborgs- och
Malmoregionen

6.1 Introduktion till regionerna

I detta kapitel underséks Goteborgs- och Malmoregionen, da resultat fran fore-
gdende kapitel visar att det finns stora skillnader i relationen mellan kvinnors
och mans pendlingsavstand i de tvd regionerna*. Medan kvinnor och man i
Malmoéregionen gor lika ldnga arbetsresor, dr skillnaden stor i Goteborgs-
regionen dir man gor avsevart ldngre resor dn kvinnor. Dessa resultat vacker
fragor om hur tvd regioner som dar forhallandevis lika dnda uppvisar stora
skillnader i pendlingsavstand. For att fa en battre forstaelse analyseras i detta
avsnitt nagra tinkbara orsaker till skillnaderna mellan regionerna. I denna
analys avgransas regionerna som s.k. A-regioner. Detta gors da A-regiongranser
inte forandrats Gver tid, samtidigt som de &r 2005/06 sammanfaller med H-
regionindelningen (SCB Internetkalla 2013-04-22a)(se bilaga 4)**.

Bade Malmo- och Goteborgsregionen domineras av storstader. I Goteborgs stad
bodde 2006 55 procent av A-regionens befolkning (490 000 av 886 0oo invan-
are)(SCB Internetkilla 2009-06-04). I Malmé stad bodde samma &r 50 procent
av A-region Malmés befolkning (276 000 av 554 0oo invdnare), samtidigt som
19 % av regionens befolkning bodde i Lunds kommun (103 ooo invanare)(SCB

# Resultat frén detta kapitel har till stor del presenterats i en tidigare publicerad artikel, Gil
Sola & Vilhelmson 2012.

** D& H-regioner avgransas med hansyn till befolkningens geografiska férdelning och tathet kan
enstaka kommuner byta regiontillhérighet 6ver tid (SCB 2005¢). A-regioner avgransades pa
1960-talet, utifrdn tatorter med dess omland, befolkning och serviceutbud, och dess granser har
inte dndrats sedan dess (SCB 2005¢; SCB, Internetkalla 2013-04-22b). De passar darfor val for
studiens syfte. Notera att A-regioner inte ar samma sak som lokala arbetsmarknadsregioner,
forkortat LA-regioner. I denna text relateras aven till LA-regioner eftersom det dr dessa som
avses i diskussioner om regionforstoring. LA-regioners storlek bestams, enkelt uttryckt, utifrdn
hur stor andel av kommunernas befolkning som pendlar 6ver kommungransen (SCB Internet-
killa 2009-08-07).
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Internetkalla 2009-06-04). A-region Goteborg hade med andra ord en nastan
dubbelt sd stor befolkning som A-region Malmo, samtidigt som dess centralort
hade en storre koncentration av regionens befolkning.

A-region Goteborg dr ocksa geografiskt storre dn A-region Malmo (se figur 6.1).
Geografiskt sett ar A-region Goteborg dven mer lik sin motsvarande LA-region
dn vad A-region Malm¢ ar (jamfor antalet kommuner som ingdr i LA-regionen,
men inte i A-regionen). En annan skillnad mellan regionerna ar kollektiv-
trafikens utbyggnad, som beddms vara bdttre i Malmoregionen (jmf Vést-
svenska Industri- och Handelskammaren 2009). Jarnvagen ar val utbyggd i
bada regionerna, men nagot mer vittforgrenad i Malmoregionen. Detta kan
delvis hdrledas till att Goteborgsregionen préglas av stora hojdskillnader vilket
ocksa gor det svarare att bygga ut jarnvdg, men aven till en jamnare ortstruktur
i A-region Malmo som ger ett battre underlag for ett vittforgrenat jarnvagsnat.

A-region
Lokal arbetsmarknadsreg. (LA) 2006

Kommungrdns

I Titort

Storre vag

—— Jarnvag

Figur 6.1 Karta 6ver Goteborgsregionen
och Malméregionen.

Kalla: SCB (Internetkalla 2009-11-03, 2013-
04-22b), kartmaterial frén Lantmateriet.

0 10 20 40K S
A ‘ D L 1 4 1}7 © Lantmateriet.




6. Jamforelse mellan Géteborgs- och Malmdéregionen

Bada regioner har traditionellt varit industristider med stora hamnar. Under
de senaste decennierna har dock en liknande strukturomvandling skett. 2006
var de stOrsta ndringsgrenarna i bada regionerna relaterade till handel, trans-
porter/magasinering och kommunikation (dar sex av tio anstillda var man),
kreditinstitut/fastighetsforvaltning/foretagstjanster (dar sex av tio anstallda var
mdn), tillverkningsindustri (dér sju av tio anstdllda var man), och hélso- och
sjukvard/socialtjanst (dar &tta av tio anstdllda var kvinnor)(Gil Solda 2009).
Arbetsplatsernas lokalisering kan darfor tankas se nagot olika ut for kvinnor
respektive man i bdda regionerna (vilket diskuteras narmre i avsnitt 6.3).

6.2 Jamforelse av arbetsresorna over tid

I ett forsta steg undersoktes hur kvinnor och man férdndrade arbetsresans
fardlangder over tid. Resultaten visar att en kraftig divergens skedde under
perioden i Goteborgsregionen, medan en betydande konvergens skedde i
Malmoéregionen (se tabell 6.1, aven illustrerade i figur 6.2 och 6.3). Denna
utveckling orsakades av att kvinnor i Malméregionen 6kade sina pendlings-
avstand kraftigt, medan mdn endast 6kade avstanden marginellt. I Géteborgs-
regionen var det istdllet mdannen som Okade sina pendlingsavstdnd kraftigt,
medan kvinnornas avstand var of6érandrade. Mén i en region och kvinnor i en
annan fordndrade darfor sitt pendlingsmonster, och inte kvinnor som grupp,
eller mdn som grupp.

Resultaten visar ocksa att relationen mellan kvinnors och mans fardlangder
1994/95 var likartade i A-region Goteborg och Malmé (se tabell 6.1). 1994/95
gjorde man i Goteborgsregionen 26 procent lingre arbetsresor dn kvinnor i
samma region, jamfort med 24 procent langre i Malméregionen. Eftersom det
1994/95 - i en jamforelse mellan de tva regionerna - inte fanns nagra betyd-
ande skillnader i relationen mellan kvinnors och mans fardlangder, ar det inte
primadrt regionernas storlek, eller orternas lokalisering i regionen, som forklarar
de regionala skillnaderna. Dock byggdes Oresundsbron mellan Malmé och
Képenhamn under den studerade perioden, vilket i viss mdn kan ha dndrat
relationen mellan Malmoéregionens orter.
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Figur 6.2 Kvinnors och médns genomsnittliga
pendlingsavstand (enkel resa) i A-region
Goteborg, 1994-2006. Differens mellan
kvinnor och médn 2005/06 statistiskt
signifikant, p < 0,05.

Observationer markta 1994 innehdller data
fran 1994-1995 (n=885), observationer markta
1996 innehéller data fran 1996-1997 (n=943),
observationer markta 2000 innehaller data
fran 1998-2001 (n=1043), och observationer
markta 2006 innehaller data fran oktober
2005 till september 2006 (n=1034).

Kalla: Gil Sol4 & Vilhelmson (2012)
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Figur 6.3 Kvinnors och mans genomsnittliga
pendlingsavstdnd (enkel resa) i A-region
Malmo, 1994-2006. Differens mellan kvinnor
och mdn 2005/06 inte statistiskt signifikant,
P < 0,05.

Observationer markta 1994 innehaller data
frdn 1994-1995 (n=606), observationer
madrkta 1996 innehdller data fran 1996-1997
(n=645), observationer markta 2000 inne-
haller data frdn 1998-2001 (n=636), och
observationer markta 2006 innehaller data
fran oktober 2005 till september 2006

(n=559).

Nar det giller restiden visar resultaten att arbetsresans tidsatgang 2005/06 var

likartad bland kvinnor och man i de tva regionerna. Kvinnors tidsatgang for

arbetsresan forandrades knappt Over tid i Goteborgsregionen, medan den

okade avsevart i Malmoregionen. Man & andra sidan 6kade tidsdtgangen nagot

for arbetsresan i bada regioner. I termer av forflyttningshastighet var man i

Malmé den enda grupp som visade ndgra fordandringar, dd de minskade sina

hastigheter mattligt Gver tid.



6. Jimforelse mellan Géteborgs- och Malmdéregionen

Tabell 6.1 Arbetsresornas genomsnittliga fardlangd, tidsatgang och hastighet i A-
region Goteborg och A-region Malmo, enkel resa, 1994/95 och 2005/06

Goteborg Malmo
Dimension och grupp Re la't'iv Re lafiv
1994/95 2005/06 for. 6ver 1994/95 2005/06 for. Gver
tid, % tid, %
Fardlangd, Kvinna 13,2 13,4 +2 12,7 16,6 +31
km Man 16,6 19,7 +19 15,7 16,7 +6
Konsindex 26% 47% . 24% 1% .
Restid, Kvinna 27,9 28,6 +2 23,8 30,4 +28
minuter Man 26,5 31,1 +17 24,4 27,7 +13
Konsindex -5% 9% . 3% -9% .
Hastighet, Kvinna 28,4 28,2 -1 31,9 32,7 +3
km/h Man 37,6 38,0 +1 38,6 36,1 -7
Konsindex 32% 35% . 21% 10%

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden, flyg ej inrdknat. Kvinnor Gbg.
1994/95 n=450, man Gbg. 1994/95 n=430, kvinnor Gbg. 2005/06 n= 470, min Gbg.
2005/06 n=560, kvinnor Malmé 1994/95 n=260, man Malmé 1994/95 n=340, kvinnor
Malmoé 2005/06 n= 280, mdn Malmé 2005/06 n=280.

* Statistiskt signifikant differens (férandring 6ver tid), p < 0,05.

Bil (som f6rare) ar det vanligaste fairdmedlet for arbetsresan i bada regionerna,
sdval bland kvinnor som bland man (se tabell 6.2). Kvinnor kor bil till arbetet i
omkring 45 procent av resorna, medan man kor bil till arbetet i 62-65 procent
av resorna. Tillgangen till bil verkar darfor inte vara avgérande for varfor man
reser olika langt i de tva regionerna. Dock kor kvinnor i Malméregionen langre
dn mdn i samma region, 16,3 km respektive 13,7 km ar 2005/06. Detta ar ett
ovantat resultat da kvinnor i Sverige generellt har kortare arbetsresor dn mdn,
dven da de kor bil (skillnaden mellan kénen ar dock inte signifikant). I
Goteborgsregionen kor mdn avsevart langre dan kvinnor, 19,8 km respektive 12,6
km.

De observerade forandringarna i reslaingd 6ver tid i de tva regionerna implicer-
ar att forandringar har skett i fairdmedelsanvandningen. Resultaten visar att
divergensen mellan konen avseende arbetsresans lingd i Goteborgsregionen
gick hand i hand med att mén tydligt 6kade fardlingderna med bil, medan de
for kvinnor var oférandrade (se tabell 6.2). Konvergensen i Malméregionen kan
istdllet relateras till att kvinnorna tydligt 6kade fardlangderna for arbetsresan
med bil medan médn minskade dem mattligt.

Resultaten visar sammantaget darfor att det inte dr en generell 6kning i bil-
anvandning hos kvinnor, utan att kvinnorna kor langre nar de val anvander
bilen, som gar hand i hand med utvidgade arbetsmarknader fér gruppen.
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Slutsatsen styrks av att de tva grupper som okade firdlangderna for arbets-
resan, dvs. man i G6teborgsregionen och kvinnor i Malméregionen, minskade
bilkérningsfrekvensen for arbetsresan med 13 procent, respektive 6kade den
med 3 procent. Detta antyder att kvinnors 6kade tillgang till bil inte behover
vara avgérande for att ge dem storre rackvidd pd arbetsmarknaden. Vidare
anvande de tva grupperna som o6kade fardlangderna for arbetsresan liknande
rorlighetsstrategier. Bade kvinnor i Malmoregionen och man i Goteborgs-
regionen 6kade uppenbart tidsdtgangen for resorna, medan hastigheterna for-
blev of6randrade.

Table 6.2 Pendling med bil som forare, genomsnittlig fardlangd och frekvens i A-region
Goteborg och A-region Malmg, enkel resa, 1994/95 och 2005/06
Goteborg Malmo

Dimension och grupp

Relativ Relativ
1994/95 2005/06 for.6ver 1994/95 2005/06 for. Gver

tid (%)’ tid (%)
Andel av alla Kvinna 39 47 +20 42 44 +4
arbetsresor,  Man 71 63 -1 68 66 -3
% Konsindex 83% 35% . 61% 50% .
Fardlangd, Kvinna 12,8 12,6 -2 14,3 16,3 +14
km Man 15,9 19,8 +24 14,7 13,7 -7
Konsindex 24% 57% .. 3% -16%

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade virden, enhet
delresa. Kvinnor Gbg. 1994/95 n=180, man Gbg. 1994/95 n=310, kvinnor Gbg. 2005/06
n=220, mdn Gbg. 2005/06 n=350. Kvinnor Malmé 1994/95 n=110, man Malmé 1994/95
n=230, kvinnor Malmé 2005/06 n=120, man Malmé 2005/06 n=180.

' Signifikanstestad endast avseende firdlingd.

* Statistiskt signifikant differens (férdndring 6ver tid), p < 0,05.

6.3 Konssegregerade arbetsmarknader med olika
lokaliseringsmonster

En vanlig forklaring till att kvinnor och man gor geografiskt olika langa arbets-
resor ar att arbetsmarknaden ar konssegregerad och att deras jobb har olika
lokaliseringsmonster. Olika typer av lokaliseringmonster for arbetstillfillen
skulle darfor kunna utgéra en delforklaring till observerade skillnader mellan
Malmo- och Goteborgsregionen. En viktig orsak till detta skulle vara att
Goteborgs stad dominerar starkt i Géteborgsregionen medan Malmé stad inte
dominerar lika starkt i sin region.
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Den geografiska segregeringen mellan kvinnors och mdéns arbetsplatser stud-
eras sallan, bland annat for att dataunderlag ar bristfalliga avseende geografisk
lagesbestamning. Detta giller dven for RES-databaserna varfor en analys har
istdllet gors med hjilp av databasen GILDA. For att visualisera arbetsplats-
koncentrationen berdknades hur manga individer som arbetar inom 300 meters
radie fran varje 100-metersruta (datamaterialet ar koordinatsatt pd 100-meter-
nivd). Ddrefter berdknades differensen mellan kvinnors och mans koncentr-
ation av arbetstillfdllen.

En visuell analys av kartorna (se figur 6.4 och 6.5) visar tydligta geografiska
monster dar kvinnors arbetsplatser dr Gverrepresenterade i centrala delar av
titorterna samt vid t.ex. storre vardinrattningar sdsom sjukhus (rodfargade
omrdden), medan méns arbetsplatser dr Gverrepresenterade i regionens perif-
era delar och i industriomrdden (bldfirgade omrdden). Resultaten bekraftar
dirmed att det finns en omfattande geografisk konssegregering vad galler
arbetsplatser. Nar det gdller en jamforelse mellan de tva regionerna antyder
kartorna att skillnader mellan kvinnor och man dr mer markerade i Goteborgs
stad @n i Malmoé stad, vilket kan orsakas av att arbetsplatskoncentrationen
ocksa dr storre dar.

Intressant dr dven att mans arbetstillfillen dominerar i omraden som ofta ar
svara att nd med kollektivtrafik, vilket kan forklara varfor de oftare pendlar
med bil. En jamforelse kan goras mellan figur 6.4 och figuren i bilaga 5 (Elldér,
Gil Sol4d & Larsson 2012) som visar skillnaden i pendlingstid mellan kollektiv-
trafik och bil fran olika delar av regionen till ett stort sjukhus/vardinrattning i
de semiperifera delarna av Goteborg. Jamforelsen visar att kvinnor oftare
arbetar i omraden som tdcks av god kollektivtrafik, liksom att den som inte har
tillgdng till bil tidsmadssigt forlorar pa att bo eller arbeta i de perifera delarna av
regionen.
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Figur 6.4 Karta 6ver skillnader i kvinnors och méans arbetsplatslokalisering, A-region
Goteborg, 2006.

Kalla: Statistik fran GILDA, kartmaterial fran Lantmateriet. © Lantmateriet.
Antal arbetstillfdllen inom radien 300 meter, differens mellan kvinnor och man.
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Figur 6.5 Karta 6ver skillnader i kvinnors och méns arbetsplatslokalisering, A-region
Malmo, 2006.

Kalla: Statistik frdn GILDA, kartmaterial fran Lantmateriet. © Lantmateriet.
Antal arbetstillfillen inom radien 300 meter, differens mellan kvinnor och man.
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7. Sammanfattande analys och
aterkoppling till fragestallningar,
forsta delstudien

7.1 Introduktion

I detta kapitel sammanfattas analysen av den forsta delstudien i anslutning till
de tre frigestillningar som vigleder den. Aterkopplingar gors dven till det
teoretiska ramverket, liksom tidigare forskning. I enlighet med de tre frage-
stillningarna behandlar kapitlet: 1) en inledande 6versikt 6ver kvinnors och
mans arbetsresor, relationen mellan gruppernas arbetsresor, samt dess forandr-
ingar over tid, 2) faktorer som visar ett tydligt samband med arbetsresans
tidsatgang och fardlangd, 3) regionspecifika skillnader i férhallandet mellan
kvinnors och méans pendlingsavstind i Malmé- och Géteborgsregionen.

7.2 Forandringar 6ver tid och nagot konvergerande
rackvidder

7.2.1 Olika trender i olika dimensioner av resan

Den forsta fragestdllningen fokuserar pa hur kvinnors och méns arbetsresor har
férandrats under senare ar. I relation till andra studier visar resultaten i de
flesta fall en likartad utveckling; flera tidigare studier som fokuserar pa férandr-
ingar i arbetsresans fardlangd over tid i olika regioner visar att bade kvinnors
och mans fardldngder har okat, att det har skett en konvergens mellan grupp-
erna, men att vasentliga skillnader mellan kénen samtidigt bestar (Crane 2007
for USA 1985-2005; Sandow 2008 for norra Sverige 1991-2003; Scheiner, Sicks &
Holz-Rau 201 for f.d. Visttyskland 1976-2008).
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Studien bekraftar att det fortfarande finns stora skillnader i pendlingsavstand
mellan kvinnor och mén i Sverige, samtidigt som en viss konvergens har skett
over tid. 2005/06 var médns arbetsresor betydligt langre dn kvinnors, varfér man
ocksd hade en betydligt storre rackvidd pa arbetsmarknaden. Samtidigt 6kade
inte ovantat bdde kvinnor och mén tydligt sina pendlingsavstand under period-
en. Dock dr det viktigt att notera att nar resultaten sdtts i relation till en serie
matningar i en ldngsiktigare trend, mellan 1978 och 2011, sd bekrdftas inte
konvergensen. Sett 6ver hela perioden syns istéllet en viss divergens i absoluta
termer. Skillnaderna mellan kvinnor och man 6kar ocksa tydligt mellan 2005/-
06 och 2010/11.

Arbetsresans tidsdatgang visade ovantat att kvinnor och man, bade 1994/95 och
2005/06, lade lika mycket tid pa att resa till och fran jobbet. Tidigare studier
visar istallet pa skillnader mellan kvinnor och mén i detta avseende, dock oftast
smd (Crane 2007; Lee & McDonald 2003; Olde Kalter, Harms & Jorritsma 2011).
Bade kvinnor och méin Gkade sina restider under den studerade perioden,
kvinnor marginellt mer dn man. I relation till andra studier visar detta resultat
ett nadgot annorlunda monster dd det endast gér i linje med Cranes (2007, for
USA 1985-2005), dar restiden over tid har 6kat bade for kvinnors och mén och i
stort sett lika mycket, medan andra studier istdllet pekar pa inga eller knappa
forandringar i arbetsresans tidsatgang (Fults & Borjesson 2010 for Stockholms-
regionen 1986-2004; Olde Kalter, Harms & Jorritsma 20u fér Nederlinderna

1975-2005).

Tabell 7.1. Sammanfattning av arbetsresans forindringar’ 1994/95-2005/06

. . Relativ forandring over tid ~ Relation
Dimension

Kvinna Man kvinna/man
Pendlingsfrekvens Okning Oférandrat  Konvergens
Antal drenden under arbetsresan Okning Okning Of6randrat
Arbetsresans fardlangd Okning Okning Konvergens
Arbetsresans tidsatgang Okning Okning Ofdrandrat
Arbetsresans hastighet Oférandrat  Of6randrat  Konvergens
Bilanvdndning (frekvens, forare) Okning Oférandrat  Konvergens
Bilanvindning (fardlingd, forare)  Okning Okning Konvergens

' Som forandring 6ver tid definieras en 6kning/minskning pa minst 5%. Som kon-
vergens definieras en minskning av kénsindex med minst 5%.

Man pendlar ocksa med hogre hastighet dn kvinnor, dvs. att den tidsmadssiga
uppoffringen for varje rest kilometer dr hogre for kvinnor dn fér madn.
Marginella forandringar skedde avseende pendlingshastighet Gver tid, vilket
betyder att de okade lingder som registrerats forklaras av att manniskor i
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genomsnitt lagger ner mer tid pa att resa till jobbet. Snabbare firdmedel eller
forbattrad infrastruktur forklarar darfor inte den studerade periodens fard-
langds6kning (jmf Knutsson 2005). Resultatet gér emot vedertagna forestall-
ningar om rorlighetens utveckling 6ver tid, liksom tidigare studier som visat att
bdde restid och hastigheter for arbetsresan 6kade, dock hastigheter mer &n res-
tiden (Crane 2007 for USA 1985-2005; Fults & Borjesson 2010 for Stockholms-
regionen 1986-2004; Krantz 1999 for Sverige 1978-1996).

Studien visar vidare att man fardades langre dn kvinnor f6r de flesta drenden,
samtidigt som den relativa skillnaden i fardlangd séllan &r sd stor som for just
arbetsresor. Detta antyder att skillnader i fardlangd mellan kvinnors och mans
arbetsresor delvis ska relateras till aspekter som ar specifika fér arbetet, och
delvis till andra aspekter sdsom t.ex. en ojamlik firdmedelstillging, eller en
allmant mer rorlig livsstil hos mén.

Metodmassigt vacker arbetet med den statistiska studien - och da speciellt
med den forsta fragestallningen - kritik mot den databas som anvants. Detta da
det varit svart att avgransa vilka resor som utgdr den vardagliga pendlingen.
Hur arbetsresan definieras av pendlaren ar viktigt att beakta eftersom de olika
restyperna kan folja olika monster 6ver tid, liksom mellan kvinnors och madn.
Att man i analysen inte kan skilja mellan veckopendling och vardaglig pendling
pa ett tillfredsstdllande sdtt ar ndgot som ocksa bor beaktas i tolkningen av
resultaten.

7.2.2 Ett sammanhang av genuspraglade resor over tid

Eftersom arbetsresan dr inbdddad i ett sammanhang av andra vardagliga
aktiviteter och resor, undersoktes i vilken omfattning andra typer av resor
skiljer sig mellan forvarvsarbetande kvinnor och mén, och om fordndringar kan
urskiljas ver tid.

Maén genomforde tjansteresor mer dn dubbelt sd ofta som kvinnor, dven om en
konvergens skedde 6ver tid. Samtidigt gjorde forvarvsarbetande man resor for
barntillsyn hélften sa ofta som kvinnor. En mindre konvergens skedde dock
over tid, orsakad av att kvinnor gjorde farre resor for barntillsyn. 1 detta
avseende kan genuskontrakten inte anses ha férandrats i ndgon betydande
omfattning under den studerade perioden. Resultatet gar i linje med studier i
andra lidnder, liksom tidigare i Sverige (Hjorthol 2008; Krantz 1999; Scheiner,
Sicks & Holz-Rau 201).
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Att arbetsresan blev tidsmadssigt langre under den studerade perioden vdcker
fragor om vad som har hdant med den totala tid som manniskor lagger pa att
resa i vardagen. Utifran hypotesen om att dygnets samlade restid ar stabil Gver
tid, kan man anta att om resor till jobbet blir tidsmdssigt langre, sd blir andra
resor tidsmadssigt kortare. Resultaten visar dock att den sammanlagda restiden
6kade nagot under den studerade perioden. Speciellt 6kade den for forvarvs-
arbetande kvinnor. Kvinnors tidsmassigt langre arbetsresor gjordes darfor i ett
sammanhang av tidsmadssigt ldngre vardagligt resande totalt. Rorligheten upp-
tar idag tidsmadssigt en betydligt storre del av forvarvsarbetande kvinnors
vardag, vilket t.ex. riskerar att forstarka deras upplevda tidspress (jmf Hjorthol

1998).

Kvinnors samlade restid for vardagsresandet narmar sig foljaktligen mannens,
vilket &r i linje med tidigare studier (Dupont & Krakutovsky 2ou for Paris-
regionen; Gossen & Purvis 2005 for San-Fransiscoomrddet 1990-2000; Olde
Kalter, Harms & Jorritsma 2011 fér Nederlanderna 1985-2007). I tidigare studier
dr monstret for min dock olika i olika regioner, samtidigt som studierna
uppvisar en skillnad mellan kvinnors och mdns samlade restid som ar
genomgadende storre an i denna studie.

7.2.3 Bil dominerar bade kvinnors och mans arbetsresor

Skillnaden i arbetsresornas genomsnittliga hastighet mellan kvinnor och man
antyder att firdmedelsanvandningen i hog omfattning skiljer sig at mellan
grupperna. Resultaten bekraftar detta och visar att det inte har skett avgérande
forandringar 6ver tid avseende hur ofta forvarvsarbetande kvinnor och méan
anvande olika fairdmedel. Bil (som forare) var det vanligaste fardmedlet for
arbetsresan bland bade kvinnor och man, 1994/95 och 2005/06; 2005/06 korde
kvinnor bil till jobbet vid knappt hélften av resorna, och man vid knappt tva
tredjedelar. Over tid skedde dock en mindre konvergens. Denna forindring gar
i linje med andra studier, som dock avser alla resor och inte enbart arbetsresan
(Fults & Borjessons 2010; Hjorthol 2008; Krantz 1999).

Ser man till firdlaingder som restes med olika fairdmedel, gjorde man langre,
eller lika ldnga, resor till arbetet med ndstan samtliga fairdmedel. Méns storre
rackvidd kan darfor inte enbart forklaras av att de har battre tillging till bil.
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7.3 Genuspraglade faktorer samvarierar med
arbetsresans tidsatgang och fardlangd

7.3.1 Regressionsanalyser visar att olika faktorer paverkar kvinnors
och mans resor pa olika satt

Delstudiens andra fragestallning satter fokus pa faktorer som har samband med
den geografiska och tidsmadssiga lingden pd kvinnors och mains dagliga
pendling. Syftet med fragestdllningen ar att analysera hur olika genuspraglade
faktorer, relaterade till t.ex. arbetet, hushdllet och fairdmedelsanvandningen,
paverkar arbetsresans fardlangd och tidsdtgang.

Regressionsanalyserna bekréftar pd individnivd att mdanga socio-ekonomiska
och geografiska variabler pa nagot sitt har ett samband med arbetsresans
fardlangd och restid. Det galler faktorer som individinkomst, utbildningsniva,
ndrvaro av barn i hushéllet, hushallstyp, antal bilar i trafik i hushallet, bostads-
typ och regionens befolkningstathet.

Sambanden mellan de pdverkande faktorerna och arbetsresans fardlangd och
tidsatgang ser dock ofta olika ut for kvinnor respektive man. I en jamforelse av
vilka variabler som spelar signifikant roll for kvinnor respektive man framgar
att en faktor som ar viktig for kvinnors arbetsrelaterade rorlighet inte behdver
vara viktig for mén. T.ex. spelar ndrvaro av barn i hushallet en signifikant roll
for mans fardlangd, men inte for kvinnors (dock for deras restid). De variabler
som visar signifikanta samband for bada grupper forlanger ofta fardlangd och
restid i olika omfattning for kvinnor respektive man. T.ex. dr 6kade inkomster
forknippade med geografiskt langre resor for kvinnor mer dn for méan, och
ndrvaro av barn i hushallet forkortar kvinnors resor tidsmadssigt medan det
forlanger mans. I en analys av hur de olika aspekterna paverkar arbetsresan vid
de olika tidssnitten framgar att vilka aspekter som paverkar arbetsresans
geografiska och tidsmadssiga langd, liksom hur de paverkar, kan férdndras Gver
tid. Detta betyder att vad som formar resan ar foranderligt, liksom hur det
formar resan, och att forandringar sker i manga dimensioner av vardagslivet.

Att analyserade socio-ekonomiska och geografiska faktorer paverkar arbets-
resans fardlangd och restid bekrdftar att de provade faktorerna formar resan.
D& kvinnor och man uppvisar olika monster i analyserna bekréftas dven att de
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analyserade faktorerna ar genuspriglade, sdsom den genuspriglade aktivitets-
ansatsen beskriver i konceptuella termer.

7.3.2 Genuspragling pa gruppniva

Arbetsrelaterade faktorer samvarierar med lingre resor

Individens inkomst och utbildningsnivd dr tva arbetsrelaterade faktorer som
uppvisar intressanta monster i relation till arbetsresans langd och tidsdtgang.
Regressionsanalyserna visar inledningsvis att 6kad inkomst forldnger arbets-
resan geografiskt i hogre omfattning for kvinnor dn fér man. Samtidigt forlang-
er 6kad utbildning kvinnors arbetsresor bade geografiskt och tidsmdssigt,
medan ett otydligt ménster syns for man. Detta betyder att de prévade arbets-
relaterade faktorerna i regressionsanalyserna visar storre paverkan pa arbets-
resan hos kvinnor dn hos man.

De bivariata analyserna visar vidare att min okar sina forflyttningshastigheter
med inkomsten. Detta skulle kunna forklaras av att de i hogre omfattning
ocksd kor bil med 6kad inkomst. Ovéantat ar dock att kvinnors hastigheter (och
bilanvdandning) inte 6kar pad motsvarande siatt med inkomsten, utan snarare
forblir oforandrad.

D3d den konssegregerade arbetsmarknadens lokaliseringsmoénster ofta anses
paverka kvinnors och mdns arbetsresor (se t.ex. Friberg 2006; Frindberg et al
2005; Sandow 2008; SIKA 2002b) illustraras detta tva kartografiska exempel.
Dessa visar ett tydligt kdnsmdssigt geografiskt monster. Forvarvsarbetande
kvinnor ar dverrepresenterade i centrala delar av titorterna och vid t.ex. storre
vardinrattningar, medan mans arbetsplatser ar Gverrepresenterade i industri-
omrdaden och i urbana regioners perifera delar, dvs. omrdden som brukar vara
svara att nd med kollektivtrafik. Resultaten bekraftar dirmed arbetsmarknad-
ens geografiska konssegregering inom regioner.

Genuskontrakt tydliga i samspelet mellan arbetsresa och familje-
forhdllanden

Tidigare forskning visar att skillnader mellan kvinnor och min avseende
arbetsresan kan variera beroende pd om man har barn eller inte (se 6versikt i
Turner & Niemier 1997 samt nordiska studier Hjorthol 2000; Sandow 2008),
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vilket bekrdftas av studiens resultat. I regressionsanalyserna framgar att ndr-
varo av barn i hushallet har signifikant betydelse for man genom att forlanga
arbetsresan bade geografiskt och tidsmadssigt, medan det foérkortar kvinnors
resor tidsmdssigt. De bivariata analyserna visar vidare att minst skillnader i
arbetsresans geografiska langd mellan kvinnor och mdn hittas bland yngre
barnlsa, medan signifikanta skillnader mellan kénen syns bland fordldrar med
bade yngre och dldre barn i hushdllet. Familjeférhdllanden ar delvis relaterade
till vilken typ av bostad som individen bor i, och skillnaden mellan kvinnor och
man dr storre ndr de bor i en/tvdfamiljshus dn nar de bor i flerfamiljshus.

Stora skillnader mellan kvinnor och mdn i bilanvindning

Fardmedelsanvdndning lyfts ocksa ofta fram i tidigare forskning som en orsak
till skillnader i fardlangd, restid och/eller hastighet mellan kvinnors och méns
arbetsresor (se t.ex. Krantz 1999; SIKA 2002b). Dessa resultat bekriftas av
studien. Dels kor mén i samboende enbilshushall bil till jobbet nédstan dubbelt
sa ofta som kvinnor. Detta tolkas som att mannen oftast har fortur till bilen i
sambohushdll med en bil, ndgot som dven bekraftas av Hjorthols (1998) studie
fran Oslo. Sambohushall verkar skaffa en andra bil nar det dr nédvéandigt for
kvinnans pendling.

Bilens betydelse understryks av att skillnaden mellan kvinnor och mén i arbets-
resans fardlangd ar minst nar det inte finns bil i hushdllet. Storst ar skillnaden
ndr samboende har tva bilar i hushallet. Detta ar ovantat eftersom bdde kvinn-
an och mannen da har tillgang till en egen bil, varfér kvinnan har goda mojlig-
heter for rorlighet och skillnaden mellan kénen férvantas vara mindre 4n i en-
bilshushall.

Kvinnors och man firdmedelsval borde ha ett samband med de avstind som
ska tillryggaldggas for arbetsresan. Inom ett givet avstandsintervall borde
skillnader mellan konen i sd fall vara sma, vilket dock inte ar fallet. Man kor bil
till arbetet betydligt oftare dan kvinnor i varje fardlangsintervall och, i regel,
kollektivt mer sdllan. Avstdnden i sig tvingar darfor inte fram skillnader i
fardmedelsanvandning.

Regionala skillnader i relationen mellan kvinnors och mdns arbetsresor

Studien visar att arbetsresans langd, tidsatgang och hastighet skiljer sig mellan
olika regioner med olika befolkningstdthet, och att olikheten mellan kvinnor

151



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

152

och man ocksad varierar mellan olika regioner. Malmoéregionen framstdr som
mest jamstdlld avseende kvinnors och méns faktiska rackvidd pa arbetsmark-
naden. De storsta skillnaderna mellan kvinnors och méns pendlingsavstand
finns i Goteborgsregionen, dar man pendlar avsevart ldngre dn kvinnor.

Vidare 6kar arbetsresornas tidsdtgang med regionernas befolkningstithet, bade
for kvinnor och fér mdn, men monstret dr inte entydigt. Tydligt ar dock att
hastigheterna for arbetsresan minskar med 6kad befolkningstathet. Med tanke
pa att storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmé (de mest befolk-
ningstata) utgor den typ av tillvaxtregioner som ofta eftertraktas ndr man talar
om regionforstoring och dess positiva effekter for den regionala ekonomin, ar
det anmarkningsvart att de allt langre arbetsresorna verkar goras pa bekostnad
av mer tid och lagre hastigheter.

7.4 Olika forandringar i Malmoregionen respektive
Goteborgsregionen

7.4.1 Olika forandring 6ver tid for kvinnor och mén

Skillnaden mellan kvinnors och mdns arbetsresor i Goteborgsregionen och
Malmoéregionen ar ovantad. Nar Sverige har mdl om jamstélldhet pa arbets-
marknaden, liksom inom transportomradet, ar det angeldget att undersoka vad
som gor den ena regionen jamstdlld och den andra till ojamstalld i termer av
arbetsresans langd. Fragan studeras darfor vidare i anslutning till studiens
tredje fragestallning.

Resultaten visar att stora férandringar skedde i bada regioner mellan 1994/95
och 2005/06. En tydlig konvergens intraffade i kvinnors och méns fardlangder i
Malmoregionen, medan en betydande divergens skedde i Goteborgsregionen.
Den konvergerande utvecklingen i Malmoéregionen forklaras av att kvinnor
6kade sina pendlingsavstand kraftigt, medan mannens forblev relativit
oforandrade. 1 Goteborgsregionen beror den divergerande utvecklingen pa att
mdn 6kade sina pendlingsavstdnd kraftigt, medan kvinnors pendling forblev pa
en stabil nivd. Resultaten betyder darfor att det inte var kvinnor eller mén
generellt som férandrade sina resmonster, utan mén i en region och kvinnor i
en annan. De betyder ocksd att de monster som syns pa nationell nivd, och som
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indikerar en svag konvergens i pendlingsavstind mellan kvinnor och madn,
doljer stora regionala variationer.

D& det 1994/95 inte fanns nagra betydande skillnader mellan regionerna i
relationen mellan kvinnors och mans fardlangder, dras slutsatsen att det inte
primadrt dr regionernas storlek och lokaliseringsmdnster som forklarar skillnad-
erna mellan konen. Oresundsbron mellan Malmé och Képenhamn 6ppnade
dock under den studerade perioden, vilket i viss mdn kan ha andrat relationen
mellan Malmdomradets orter. Aven en utbyggnad av den regionala kollektiv-
trafiken (t.ex. tdgen), skulle kunna spela in.

Ur ett regionforstoringsperspektiv betyder resultaten att primart kvinnor i
Malmoéregionen och mdn i Goteborgsregionen vidgade sina arbetsmarknads-
regioner. Detta pekar pd att fordndringarna orsakades av regionspecifika genus-
relaterade faktorer, som t.ex. férandringar i firdmedelsanvdandning, infrastrukt-
ur, arbetsmarknadsstruktur, eller relationer inom hushallet. Dessa aspekter, i
samspel med den strukturomvandling som under senare decennier har skett i
regionerna, kan ha dndrat forutsittningarna for kvinnors och mans rorlighet pa
olika sdtt i de tva regionerna, da ett samband kan finnas mellan ekonomi/pro-
duktionssystem och genuskontrakt (jmf Forsberg 1997; Hirdman 2003; McDow-
ell & Massey 1994).

Olika typer av lokaliseringsmonster i kvinnors och madns arbetstillfallen i
respektive region skulle ocksa kunna bidra till en forklaring av skillnader i
pendlingsavstdnd mellan regionerna. Dock visar en visuell kartanalys inte pa
nagra storre olikheter mellan regionerna. Den enda tydliga skillnaden mellan
regionerna ar att olikheter i kvinnors och man arbetstillfillen d&r mer mark-
erade i Goteborgs stad an i Malmo stad, vilket kan relateras till att arbetsplats-
koncentrationen dver huvud taget ar storre dar.

7.4.2 Samma anvandning av bil i bada regioner, men olika
fardlangder

Inte ovantat var bil det vanligaste fairdmedlet for arbetsresor bland bade kvinn-
or och méan i de tva regionerna. Kvinnor korde 2005/06 bil i ungefar ofta i bade
Malmoé- och Goteborgsregionen, liksom ocksda mdn gjorde. Det betyder att
anvindning av bil for arbetsresan inte forklarar skillnader i fardlangd mellan
kvinnor respektive man i Malmo- respektive Goteborgsregionen. Ovantat var
dock att kvinnor i Malmoregionen gjorde betydligt langre arbetsresor med bil
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dn man i samma region, vilket bryter mot monstret for riket i helhet (skill-
naden i fardlangd mellan kvinnor och mén ar dock inte signifikant). I Gote-
borgsregionen pendlade mén istéllet betydligt langre strackor dn kvinnor.

7.5 Studiens resultat vacker fragor att besvara

En o6vergripande slutsats av den statistiska studien &r att i huvudsak tre fakt-
orer skapar skillnader mellan kvinnors och mans arbetsresor. Den forsta dr att
man i allmdnhet dr mer roérliga an kvinnor, vilket kan bero pa battre tillgang till
snabba fairdmedel, och pa genuspraglade varderingar avseende transporter. Det
forklarar dock inte de stora skillnaderna i fardlingd mellan kénen for just
arbetsresan, varfor en annan viktig aspekt bor vara att arbetsmarknaden &r
konssegregerad. Detta pdverkar t.ex. genom kvinnors och madns olika ekon-
omiska incitament till langre resor, liksom arbetsplatsernas lokaliserings-
monster. En tredje pdverkande faktor ar aspekter relaterade till familjen och
hushallet, t.ex. en vilja att arbeta nirmare hemmet hos kvinnor vid narvaro av
barn, eller tvingande omstédndligheter relaterade till hushallet.

Resultaten vdcker dock fragor kring hur kvinnor och mén goér avviagningar
mellan dessa betydelsefulla aspekter, liksom hur olika beslut tas i hushdllet:
Varfor gor t.ex. man ldngre resor ndr de har barn dn ndr de inte har det? Enligt
vilka kriterier bestammer hushallen att det 4r mannen som ska kdra hushdllets
enda bil? Vilken roll spelar den geografiska och tidsmdssiga narheten for
kvinnor respektive mdn? En annan viktig fraga, som inte kan besvaras utifran
denna statistiska undersokning, dr om langa arbetsresor ska tolkas som ndagot
positivt eller negativt. For att kunna gora en sadan bedémning behdvs kunskap
om under vilka fSrutsdttningar de ldngre resorna gors. Hur upplevs t.ex.
resorna i relation till vardagen: som betungande eller som avlastande? Vilka
konsekvenser har de for livet i 6vrigt? Dessa statistiska resultat kraver darfor en
kvalitativ studie for att kunna forstds till fullo. I den intervjustudie som
presenteras nedan besvaras flera av dessa centrala fragor.
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8. Overvaganden och prioriteringar
som formar arbetsresan

8.1 Introduktion

I detta kapitel inleds redovisningen av avhandlingens andra delstudie. Denna
bygger pa tjugo djupintervjuer med smdbarnsféraldrar med specialiserade jobb
som nyligen flyttat. I fokus for denna inledande analys star 6nskemal, Gver-
vaganden, beslutsprocesser och prioriteringar som formar de undersoktas
arbetsresor. Med arbetsresans form avses i sammanhanget resans ldngd, tidsat-
gang, hastighet och fairdmedelsval. En mer sammanfattande analys, med tydlig
koppling till det teoretiska ramverket, foljer i kapitel tio, dar delstudiens frage-
stallningar besvaras.

Analysen grundar sig pa respondenternas hela beréttelser, vilka knyter samman
fragor om bostadsval, 6nskemal kring arbetsresan, arbetslivet och familjelivet.
Den beskriver dels vad respondenterna tagit upp i intervjuerna, och dels en
teoribaserad tolkning av intervjumaterialet. Genomgangen lyfter fram om och
hur ovan namnda aspekter inrymmer genussystem, liksom vilken betydelse
dessa har for resans utformning. Det handlar dd om ifall kvinnor och mén
varderar olika aspekter av arbetsresan och familjelivet pad skilda sétt, och om
hushadllet i olika beslutsprocesser tar hansyn till kvinnans och mannens behov
och 6nskemadl i samma omfattning. Genusanalysen fokuserar darmed pa olika
dimensioner i olika avsnitt.

155



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

8.2 Bostadens lokalisering

Vi tankte, vi f6ljde med taget, alla kompisar och alla som var i liknande
situation, alla pa jobbet, 2005, 2006. 'Men det ar klart ni ska képa hus’, och
da blev det mycket pa en gang kdnde vi. En en-och-en-halv-aring, lillen pa
gang, jag bytte jobb, sen skaffade vi ett renoveringsobjekt fran 3o0-talet.
Och vi kidnde, det blev lite mycket [...] vi insag att vi ar inte riktiga hus-
typer. Min fru har inte varit i tradgdrden pa dessa fyra r tror jag. Sa att ...
vi insdg valdigt snabbt. Min fru hon kdnde att jag tar hand om insidan sa
tar du hand om utsidan. Okej visst, vi delade upp det, men det kidndes
trakigt att vara ensam. Bdde hon i sin roll, och jag i min roll. Redan efter
ett och ett halvt ar sd tankte vi att vi sdljer detta. Men da kom krisen, lite-
grann sadar, s man fick dnda vanta litegrann p4 lite battre tillfalle [...]”

Boris, flyttade fran hus till lagenhet

8.2.1 Introduktion

I detta avsnitt analyseras hur bostadsval gors, da bostadens lokalisering, till-
sammans med arbetsplatsens, ytterst dr avgérande for hur arbetsresan kan
genomforas. Som speglas i Boris citat ovan styrs valet bland de undersdkta ofta
av normer kring hur smadabarnsfamiljer ska bo, liksom villkor pd radande
bostadsmarknad. Aven 6nskemal relaterade till familjens vardagliga nirhet till
olika typer av verksambheter eller platser ar dock viktiga.

For att ge en forstdelse for respondenternas boendesituation innehaller tabell
8.1 en Oversikt 6ver deras boende, liksom riktning pd senaste flyttning d& samt-
liga respondenter nyligen bytt bostad. Nio respondenter bor i mindre orter
utanfoér Goteborg, atta av dem i smahus och en i lagenhet. Sex respondenter
bor perifert inom Goteborgs stad, fem i hus och en i lagenhet. Fem respond-
enter bor centralt i Goteborg, samtliga i lagenhet. De flesta flyttningarna
(tretton) skedde inom centrala, semiperifera eller perifera omrdden, medan sex
gick till perifera delar fran centrala eller semiperifera, och en gick till centrala
delar frdn semiperifera. Detta monster avser den senaste flytten, som var i
fokus i intervjuerna.
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Tabell 8.1 Oversikt éver respondenternas boende och senaste

flyttning
Respondent  Boende, lokalisering' Riktning®
Anette Hus semiperifert -
Anna-Karin  Lagenhet centralt -
Caroline Lagenhet centralt -
Eva Lagenhet centralt -
Frida Hus perifert -
Helena Hus semiperifert -
Johanna Hus perifert Ut frén centrum
Marianne Hus perifert -
Petra Hus semiperifert Ut fran centrum
Sara Lagenhet semiperifert -
Boris Lagenhet centralt In till centrum
Christian Hus perifert -
Hans Lagenhet centralt -
Johan Hus semiperifert Ut fran centrum?
Magnus Hus perifert -
Mattias Lagenhet perifert Ut fran centrum?
Mikael Hus perifert Ut frén centrum
Peter Hus semiperifert Ut fran centrum
Simon Hus perifert -
Sven Hus perifert -

! Centralt = Centrala delar av Goteborgs stad, Semiperifert =
Perifera delar av Goteborgs stad, Perifert = Ort i narheten av

Goteborg.

?- = Bor kvar i centrum/semiperiferi/periferi.
3 Bodde tidigare centralt i annan region.

8.2.2 Onskemal avseende bostaden

Bland respondenterna iakttas tvd tendenser vad galler den valda bostadens
lokalisering. Den ena ar att barnfamiljer flyttar till smahusomraden i perifera
delar av staden eller regionen. Man Onskar da ett tryggare, storre och/eller
naturndra boende. Den andra tendensen stdr i kontrast till denna och innebar
att barnfamiljer véljer att bo kvar i centrala omrdden med tillhérande cityliv,
ndrhet till kultur och service, och goda kollektiva transporter. Respondenternas
onskemadl kring boendet ar tydligt livsstilsbetonade (jmf Sandberg 2012; Sten-
backa 2001), samtidigt som mer praktiska faktorer ocksa ar viktiga.
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Livsstilsfaktorer: Bullerbyn vs. Cityliv

Respondenterna stéller ofta hus- och lagenhetsboende, eller perifert och centr-
alt boende, mot varandra och anvdnder da livsstilsrelaterade argument. Boende
i hus framstdr som en norm hos maénga respondenter — som i regel tillhor
medelklassen®® - d& flera som flyttat till hus beskriver detta som ett mer eller
mindre sjalvklart val eller att de bara f6ljt strommen. Samtidigt argumenterar
manga respondenter som flyttat till lagenhet pa eget initiativ tydligt for varfor
de inte valt att flytta till hus. Boris berattelse ovan, om familjens flytt till eget
hus, beskriver hur familjen f6ljde strommen av vanner ut mot villaomraden,
medan Helena nedan beskriver en latent dragningskraft ut mot samma typ av
omraden.

AGS: "Men hade ni nan bild av att nu nar man har barn ska man bo i hus,
eller nat sant?”

Helena: "Ja, men det var det nog ocksa ... faktiskt. Ja [skratt]. Visst ar det s3,
fast vi sa det 'Men herregud vi kan bo i ldgenhet’. Men pa nat vis s var det
nanting som drev en till det [till att bo i hus].”

Det perifera boendet beskrivs ibland i termer av idyllisk smaskalighet, nagot
som illustreras med forestallningen om Bullerbyn**. I dessa berattelser praglas
livet i bostadens grannskap av trygghet, gemenskap, spontan lek i ndarnatur och
av nostalgi. Boendet uttrycker darfor ett livsstilsideal, snarare dn funktion, och
associeras till mer an sjdlva bostaden och bostadsomrddet.

Petra: "Men framfor allt tankte vi att det skulle vara for barnen, att de
skulle fd den hdr Bullerbytillvaron, och allt skulle vara frid och fréjd. De
skulle springa pa de gréna dangarna [skratt]”

Marianne: ”[...] det kianns som dar vi bor, det kanns ... juste liksom for
barnen och det dr ... liten skola, det kdnns puttenuttigt, lite idylligt [...] d&
har man hellre att det ar lite langre tid att dka. Och att man kanner att det
ar ett bra omrade.”

Magnus: "Jag trivs jittebra. Jag har bott hér i nio, tio ar. Det ar lugnt och
stilla, lite Bullerbykdnsla for barnen ocksd. De dr skyddade fran verklig-
heten, verkligen [...]”

“ Har definierat utifran yrke och speglat i inkomstnivaer.

* Idén avser Bullerbyn i Astrid Lindgrens sagor. Till Bullerbyn relateras i allménhet t.ex. idyll,
trygghet, landsbygd, nostalgi, liksom umgédnge mellan generationer och med grannar. Kytta
(2004) anvinder ocksd detta begrepp i sin avhandling men avser dd en barnvénlig miljo dar
barnen kan réra sig fritt och skapa personliga relationer till sin fysiska omgivning.
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Mattias: "Det &r jattetrevligt i [var bostadsort]. Dar &r en liten mysig kiosk.
Man koper godis direkt ur séna plastburkar, som man gjorde pd sommar-
semestern ndr man var liten. Det dr kanon.”

Att det finns en norm kring perifert boende i villa betyder inte att alla 6nskar
bo sa. Flera respondenter tycker sedan lange att boende i hus inte passar dem.
Négra har prévat livet i hus for att sedan dngra sitt val; tva av studiens respon-
denter flyttade frdn hus till lagenhet i den flyttprocess som intervjuunder-
sokningen studerar, och en tredje skulle vid intervjutillfillet snart genomféra
denna typ av flytt. Aven respondenter som énskar bo i ligenhet, eller centralt,
resonerar ofta i termer av livsstil, samtidigt som de i likhet med de som bor i
villa dven har praktiska argument for sina val. I dessa fall kretsar de livsstils-
relaterade argumenten kring 6nskan om ett aktivt kulturellt och socialt liv med
geografisk narhet till sddana verksamheter, liksom att slippa ett forortsliv med
ndrgdngna grannar och husskotsel.

Petra: "Det ar ju ett helt annat liv liksom. Det hér att man kan ga ut och
fika p& formiddagen eller ... dta frukost ute eller ga till stan [...] jag ... tycker
liksom om att g& pa krogen. Och att man kan GA hem p& natten och inte
ta taxi a la 300 kronor typ [...] Ja, att kunna [...] latt ga dit man vill gg, till
biblioteket eller ... [...]”

Sara: ”Jag tror inte att ... jag har den 6nskan om det livet som kanske ett
hus star for. Alltsg, [...] jag vill hellre ha mojlighet att resa eller att man har
liksom mdjlighet till ... att man har mer pengar kvar i sdna fall.”

Caroline: ”Jo, vi har haft planer pa att kdpa hus i Kungsbacka ocksa. Alltsg,
vi kom p4d att vi ar inga husmanniskor [skratt]. Och vi kdnner 'Nej, usch, vi
ar verkligen stadsbor’. Vi kdnde oss instangda bara vid tanken, och nu ar vi
jatteglada for att vi inte har gjort det [...] Jag har vdnner som har flyttat till
Torslanda. Fy, dér vill jag inte bo [..] Mycket smdradhus som man ser in
till grannen [skratt]. Nej, det ar inte min grej, inte [min mans] heller [...]
Bara kanslan [...] av att jag kan ta mig in till stan och gé pa bio eller vad det
nu kan va. Bara den kinslan av frihet ar ju skon.”

Boris: "Huvudsaken var att vi skulle ha mindre att hdlla reda pa helt
enkelt. Ha mindre ... stress [..][sippar kaffe]. Vi kdnde oss inte langre
attraherade av Hornbach-besok eller Bauhaus, och halla pa liksom med
slapkarra och handla in material och planera projekten [...]”

Praktiska faktorer: Barnens trygghet och trdadgdrd vs. Fordldrarnas
ndrhet till barn och kollektivtrafik

Valet av perifert respektive centralt boende ar naturligtvis ocksa relaterat till
praktiska faktorer. Dessa beror aspekter som betonas i ideal, drémmar och
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visioner ovan, men fokuserar mer pa dessas konkreta och instrumentella sidor.
De som foredrar att bo i hus vill t.ex. ofta ha ett stérre boende och tradgard for
sjdlva utrymmets skull och att fa plats. Dessa respondenter talar ocksd om
ndrhet till natur och hav, och att bo en bit frdn centrum och den otrygga miljé
man uppfattar finns dar fér barnen.

Peter: "Men vi har lyckats fa ett hus med en véldigt stor tomt som vi dr
jatteglada 6ver, for dar kan ju barnen leka och det var ju huvudsyftet med
att flytta frén ldgenhet till hus.”

Mikael: "Eftersom det ar sparvagnar och lastbilar, bussar och bilar och ... sa
att det var ett projekt att bara gd ut och leka. Och ville vi ha gronomréade,
alltsd grasmatta, sa var vi tvungna att gd till kyrkogarden ... Och det
hdmmade barnen.”

Johanna: "Och speciellt da som vi bor nu da [pa en bilfri 6] som det finns
valdigt lite saker att oroa sig for. De kan inte bli 6verkorda av bilar. De kan
bli pdkdrda av en moppe da mojligen... och sannolikheten da jamfort med
om man bor [centralt i Goteborg] att de skulle bli bortrévade ar ju ganska
liten.”

De hushall som viljer ett mer centralt boende uttrycker ibland ocksa en hogre
vardering av praktiska aspekter som ar relaterade till citylivet som ideal. Dessa
ar att ha ndrhet i termer av tid mellan bostad och arbete eller andra verksam-
heter, liksom att ha tillgdng till bra kollektivtrafik av bade ekonomiska och
miljomadssiga skdl. Ofta gar ett centralt eller semiperifert boende hand i hand
med mer fritid med barnen pga. att det ligger néra arbetet. Flera respondenter,
de flesta boende centralt eller semiperifert, utnyttjar darfor bostadens lage i en
strategi for smidiga och/eller korta arbetsresor, garna utan bil.

Anette: ”[...] vi tittade faktiskt i Kungsbacka, vi tittade Alingsas. Sa vi titta-
de at helt andra geografiska hall [...] Men jag kidnde liksom dnda att ... JAG
vill inte lagga all tid i bilen pd morgonen och eftermiddagen [...] Mm. Jag
tror vi prioriterade det, att ha mer tid o6ver [...]”

Johan: "Jag foredrar kollektivtrafik, en fungerande kollektivtrafik, det ar ett
kriterium. Vi tittade pa andra omrdden i vast ocksa. Ett liknande radhus-
omrdde [...], men det var mycket samre tillganglighet till ... busshéllplatsen
[...] det gjorde ju det mindre intressant [...]”

Frida: ”[...][Vi] vill absolut inte képa en bil till [...] Och en grund till varfor
vi flyttade har ar att [var bostadsort] tillhér Géteborgs kommun och sd ett
arskort kostar 3000 nénting [...]”

Ett 6verordnat intryck i genomgdngen av hur familjerna varderar olika faktorer
som beror bostadens lokalisering ar att prioriteringarna i stor omfattning galler
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andra aspekter an sjdlva arbetsresan. Detta galler sarskilt de som viljer att bo
perifert, men ocksd bland manga som bor centralt eller semiperifert. Detta
exemplifieras i Mikaels citat.

Mikael: ”[...] det var ganska sekundart pendlingen. Nar vi kopte huset sa
hade jag inget jobb eftersom jag fortfarande studerade [...] Frugan sa val att
det far max ta 40 minuter enkel viag da. Sa att det var vél den omKkretsen vi
tankte pa. Sen dr [kommun] en valdigt trevlig kommun tycker jag [...] Men
pendlingen har vi aldrig tankt pa sa.”

Ndrhet som tillgdinglighetsstrategi i vardagen

I diskussionen om var bostaden bor ligga beskrivs ibland 6nskemadl om narhet
till olika verksamheter i vardagen. Trots att det bland respondenterna finns en
spridning i hur kvinnor och man anvander ndrhetsstrategier, alternativt hastig-
hetsstrategier (dvs. att anvdanda tdg och bil), for att uppna tillginglighet,
tenderar kvinnliga respondenter att uppmarksamma ndrhetens betydelse for
vardagens hushallssysslor pd ett sdtt som inte man gor.

Anna-Karin: "Vi valde bort den hir omedelbara ndrheten till allting. Till
precis allting. Liksom att ga ut och ... ga sitta sig och dta. Eller g pd café
eller ta ut lite pengar, eller ga och kopa en liter mjolk eller [...] Alltsa jag ar
i behov av en bil for att ga och képa mjolk [...] du bor bra, du har bra milj6

an

runt omkring. Men det ricker ju inte, man blir inte matt pa det da.

Johanna: ”[...] till sitt sitt s& ar [min man] valdigt ... mer romantiskt lagd.
Han sdg det hdr att bo pa en 6, och idyll, och Saltkrdkan och barnen
springer pa klipporna, och liksom valdigt sa visiondrt p&d nigot vis. Jag ar
valdigt mycket mer realist liksom och tankte pd hur fan ska jag ... hur fan
ska jag kunna HANDLA liksom, en onsdagkvall. Och fd med mig det ut till
6n liksom. Och hur ska det gd med skolan, var ska de ga i skolan? [...] jag
sag liksom mer alla de har praktiska svarigheterna tror jag [...]”

Mannen uttrycker sdllan narhetens betydelse pa detta satt, dven om man
diskuterar narhet i sig som ndgot positivt. Nar mannen i studien diskuterar
matinkép handlar det om att de kor bil till affaren (som svar pd en direkt
fraga), eller sa beskriver de nirhetens positiva aspekter i mer svepande ordalag.

AGS: ”Och sen var ni formodligen ganska néjda med omradet [eftersom ni
bott kvar]?”

Hans: "Jattendjda [...] Det ar lugnt, finns mycket gronomraden, néirheten till
affarer, apotek, restaurang, post, sdna har sma saker. Och dven sparvagn da.
Valdigt smidigt att ta sig ner till stan ndr man behéver.”
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AGS: "Vad tycker du om att bo har nu da?”

Boris: "Jattefint, definitivt. Man ser mycket andra sidor. Stadskansla. Massa
caféer [...] Samtidigt sd [ar det] nédra till gronomraden och... [stort natur-
omrade] i och med att jag gillar att 16pa. Sa tycker jag det ar jattefrackt
faktiskt att ha det nira sd.”

Sociala faktorer

Aven sociala faktorer kan vara viktiga vid bytet av bostad. Det handlar d& ofta
om relationer som foraldrarna eller barnen har i omradet dit familjen flyttar.
Vid langre flyttningar handlar det ofta om att starka fordldrarnas sociala nt-
verk.

»

Sara: ”[...] vi ville flytta d& ut mot dér mina féraldrar bor [...]

Johan: ”[Det var] tva skal. Socialt och avstand till jobbet [...] Vi tittade pa
var vdra kompisar bodde [...] Det var rent s vi valde omrade egentligen.
Ehh. Och sjalvklart prislapp [...]”

Vid korta flyttningar handlar det istdllet ofta om att behdlla barnens foérskola
och etablerade relationer.

Caroline: "[...] Vi trivs jattebra i [stadsdel]. Vi har bott dar lange [...][och]
just for att [var son] skulle g kvar pd sin forskola ocksa [...]”

Sven: ”Ja, det var att vi ville ha i ndrheten av dagis. Vi ville garna bo kvar i
det omrédet. I [ort] sd ar det det omradet som vi kanner till. Vi tycker att
det funkar valdigt, valdigt bra med det dagiset [...] Vi vill giarna att var
dotter ska fa ga kvar med kompisar i samma skola och sd.”

En annan sida av de sociala relationernas roll reflekteras i den platsférankring
som ena foraldern kan ha till den plats dit familjen viljer att flytta. Det handlar
dd om en emotionell relation till platsen, och inte i férsta hand specifika
personer som finns dar. Petra t.ex. talar om att skapa sig en plats och att trivas i
omradet ddr hon bor. Nar hon talar om omradet hon bodde i fore flytten, och
som hon ska flytta tillbaka till inom kort, beskriver hon det lilla samhallets
narhet och trygghet. Denna narhet vill hon inte ha var som helst, utan i en viss
del av staden ddr hon kdnner tillhorighet. Fastin hon i en annan del av
intervjun talat om Bullerbyn som ett ideal for sina barn, kan hon pa denna
centralt beldgna plats, skapa en annan sorts trygghet.

Petra: ”[...] Jag dr nog en ganska bekvam person. Och lite sdhdr trygghets-
s6kande tror jag. Jag gillar den har lilla vdarlden som man kan bygga hos sig
liksom, ddr man har allting pa ett stélle. Jag utnyttjar sdllan hela G6teborg
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liksom, sé jag hade d@nda liksom gdrna jobbat ndra dar jag bor [...] att jag
hade haft liksom gangavstand [...] ja, men jag dr nog sin som trivs i ett litet
samhdlle liksom [...] Men dar [jag vaxte upp] trivdes jag aldrig [...] Nej, for
det var inte mitt stdlle [...] dar kdnde jag mig aldrig hemma. Men sa flytta-
de jag till [omrdde] och det blev direkt hemma. Det ar valdigt mysigt i
[omrdde]. Det ar sd hemtrevligt och alla ar snalla och trevliga och pratar
med varann och ... Ja. Ibland kan man inte sitta fingret pd saker, det ar lite
som personkemi, fast en stadsdel liksom. Mmm.”

Aven Sara beskriver en platsforankring till det omrade dir hon numera bade
bor och arbetar. I arbetsintervjun som ledde till att Sara fick sitt nuvarande
jobb, beskrev hon denna forankring.

Sara: ”[...] jag vet att de frdgade mig litegrann om det hir med varfor jag
ville jobba just dar jag ville jobba. Och da ar det sa att jag har tillbringat
alla mina somrar i narheten dd, dar mina foraldrar nu bor permanent. Och
d& sa jag vél nanting som att 'Nej men det har kdnns, dven om man inte
bott hér, sa kdnns det som att det hér ... det har ar liksom ’jorden ropar pd
mig’, eller ndtt sant [skratt][...]Och jag kan arligen siga det, for jag kanner
att det har ar en del som betyder natt fér mig, som &r en fin plats som jag
tycker ... som jag har minnen av, alltsd att man dnda ... man har nan slags
rottrdar [...]"

8.2.3 Vems forvarvsarbete, arbetsresa och 6nskemal avgor
bostadens lokalisering?

Bade arbetsplatsens och bostadens lokalisering ar centrala fér hur arbetsresan
kan genomforas i termer av hur langt man reser, hur lang tid det tar, hur
snabbt man forflyttar sig och med vilka fairdmedel. Det ar darfor intressant att
undersoka i vilken omfattning bostadslokaliseringen vid flyttningen anpassades
till kvinnans eller till mannens arbetsforhdllanden, arbetsmarknad och
arbetsresa. Ur ett jamstallhetsperspektiv dr detta viktigt inte minst eftersom
kvinnor och médn generellt uppvisar stora skillnader i reslingd, ndgot som
framgdtt av avhandlingens forsta delstudie.

Implicit framgdr i intervjuerna att arbetsplatsens (eller den potentiella arbets-
marknadens) lokalisering skapar ramar for var familjen kan bosdtta sig. Inom
dessa ramar ar det dock andra faktorer som man anser vara avgoérande i det
slutliga valet. I analysen ses arbetsresan darfor som ett resultat av val som gors
med hansyn till andra hogre prioriterade aspekter, som primart rér bostaden.
Det ar darfor ocksd svart att avgéra om hushdll i sina forhandlingar och
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beslutsprocesser tar mer hansyn till kvinnors eller till mans arbetsmarknader
och arbetsresor nar familjer bestammer var de ska bo.

En annan aspekt som ocksd forsvarar analysen av vems resa man tar hansyn till
dr att flera respondenter, eller deras partner, inte hade ett arbete i regionen vid
flyttbeslutet, utan studerade, bodde utomlands eller i en annan del av Sverige,
eller var hemmafru. De hade inte heller tydligt geografiskt avgransade poten-
tiella arbetsmarknader som hushallet kunde anpassa sig till infor framtiden. I
nagra av dessa fall ar det dock tydligt att den forvarvsarbetande foralderns
arbetsplatslokalisering inte var avgdérande for bostadsvalet. Tvd exempel pa
detta dr Petras man och Mattias, som bdda har langa och delvis betungande
arbetsresor, trots att de inte behdvde ta hdnsyn till fruns arbetsplats vid flytt-
beslutet.

Endast i ett fall av samtliga undersokta var det tydligt att den ena partens
arbetsmojligheter var centrala for valet av bostadens lokalisering. Detta giller
Peters fru, som har en mycket smal arbetsmarknad. For att hennes arbetsresa
inte skulle bli for betungande prioriterade familjen att bositta sig ndra kom-
munikationer istéllet for i ndrheten av goda vanner.

Peter: "Hade [min fru] inte jobbat i [ort i narheten av G6teborg] sd hade vi
med stor sannolikhet kopt ndgonting ... kanske till och med ute pa darna.
Eller i valdigt ndra anslutning till 6arna. P4 den sidan. For det &r just av
den anledningen att vi har flera vianner, och det dr barndomsvanner, folk
som har flyttat fran [dar vi kommer ifrdn] och andra som vi umgéatts med
hela vart liv. S3 att det ir vildigt nira vinner. Men det hade varit FOR
langt [...]”

Friagan om vems arbete och arbetsresa som hushallet anpassar bostadens
lokalisering efter skulle kunna belysas genom att underséka om ndgon av
parterna planerar att byta arbete i samband med flytten, eller om nagon
tidigare behovt byta arbete pga. betungande arbetsresor. Ingen respondent
menar dock att ndgon av familjens vuxna planerade att byta jobb i samband
med flytten. I ett fall, Christian, ndmns under intervjun att arbetsresan kommer
att bli for lang vid ndstkommande flytt, men detta kommer att dtgiardas genom
att skaffa en andra bil.

Avseende tidigare jobbyten ar det uteslutande kvinnor som berdttar att de har
bytt jobb for att arbetsresan varit for 1dng, i bada fall i samband med att de fatt
barn (se avsnitt 8.3.1). Resultaten dr darfor inte entydiga, men lutar at att det ar
kvinnor som byter jobb med hanvisning till arbetsresan. Dock skedde detta i
pga. forandrad livssituation och inte beroende pa att man flyttar.
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I de flesta fall menar respondenterna att man inom hushdllet var 6verens om
samtliga viktiga 6nskemal avseende den nya bostadens lokalisering. Dock
speglas i respondenternas berattelser hur genuskontrakt inom hushéllet kan
paverka flyttbeslutet. I Johannas berdttelse ovan framgar att hon tar ett storre
ansvar for hushdllet (i varje fall de planeringsmaéssiga delarna), vilket forst
gjorde henne tveksam till att flytta ut till en 6 i skargarden. Det var hennes man
som drev pa flytten och det tog flera dr for henne att acceptera tanken, trots att
hon nu ar valdigt n6jd med boendet. Petra lyfter istdllet fram sin mans langa
arbetsdagar som en orsak till att han inte bryr sig om var han bor.

AGS: ”[...] hur mycket var [DIN MAN] med i det beslutet att ni skulle flytta
just DIT?”

Petra: "Nej det brydde han sig inte om, tror jag... eller han ar sa har apatisk,
lite. Aja, han ar ju dnda jamt pa jobbet sa [...] for honom tror jag inte det
spelar sa stor roll vart han kommer hem pa kvillen, liksom.”

Sammanfattningsvis visar analysen av vem i hushéllet som har foretrade vid
beslut om bostadslokalisering - med fokus pd arbete och arbetsresan - att
fragan ar svar att besvara, dels for att respondenterna oftast menar att man var
6verens om viktiga 6nskemadl, och dels for att just arbete och arbetsresa verkar
prioriteras lagre dn andra aspekter.

8.2.4 Bostadsmarknaden som restriktion

En strukturell aspekt som pdaverkar samtliga respondenters flyttbeslut (och
darmed ocksd deras arbetsresor) ar forhédllanden pa bostadsmarknaden. Att fa
en passande hyresldgenhet kraver t.ex. manga ganger kontakter, tur eller att
man redan hade en attraktiv hyresritt att byta mot. De hushall som inte har
rad att kopa sitt boende har darfor begransade mojligheter att anpassa sitt
boende efter t.ex. arbetsplatsens ldge eller andra 6nskemal.

AGS: ”Och hur kom det sig att ni flyttade just hit da?”

Boris: "Vi hade lite ... kontakter sa att sdga. Och det blev ett tillfille kan man
sdga.”

AGS: "Du tankte kontakter for att fa en hyresrétt just, eller?”

Boris: "Precis. Man kan sdga att vi var 6ppna valdigt mycket dven om det
skulle dyka upp en hyresratt [i ndrheten av mitt jobb], sa skulle vi lika gérna

haka pa det, sa det var inget liksom ... ndgot visst omrade. Utan det blev
tillfalligheter [...] sa att det blev har.”
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De begransade valmojligheterna pa bostadsmarknaden kan ocksa innebdra att
man i hushdllet inte diskuterar kring olika individuella eller gemensamma
6nskemadl for boendet, eftersom man dndd maste ta det man far erbjudet.

Eva: "Neegj [...] vi hade ju inte s& mycket valmojligheter direkt, liksom. Vi
var inte i ndgon position dér vi kunde kdpa ndnting, utan vi var ju [...] mer
uteldimnade, eller vad man ska saga, till hyresmarknaden. Och da fir man
liksom ta vad man fér. Lite. Sa att ... vi hade nog kanske dealat, alltsa haft
mer diskussion kring [6nskemadl][...] om det ar sd att vi skulle képa
ndnting. Men [...] under alla ar som jag har varit registrerad [i bostads-
formedlingen] sd har jag fatt tvad erbjudanden liksom [...] vi har liksom
varit néjda med det vi har fatt, pa ntt vis.”

Nar det gdller bostadsratts- och villamarknaden ar hoga prisnivder ett centralt
hinder. Om hushallet inte befinnit sig pd bostadsmarknaden sedan tiden innan
bostadernas stora prishdjningar, eller har annat tillgéngligt kapital, framtvingar
priserna flyttningar ut fran centrum till perifera lagen dar bostaderna ar billig-
are, eller till mindre attraktiva och ytmdssigt mindre bostdder i centrum.

Johanna beskriver insiktsfullt hur bostadspriserna skapar avstand, vilket ofta
ocksd skapar ett behov av bil. Familjen funderade linge pad hur de skulle
uppfylla alla 6nskemadl kring boendet, givet deras begransade ekonomiska
mojligheter. I hennes berdttelse ryms bostadsvalets komplexitet och konsekv-
enser.

Johanna: "Dels sa hade vi en hyresrdtt, sd vi hade ingen insats till att kdpa
natt, vi hade ingenting som vi kunde salja. Sa vi var ganska begransade i
vad vi kunde kopa for hus d. Och [...] det var VALDIGT viktigt for oss att
vara nara vatten. Emm ... och d3, alltsd i Goteborg sa finns det inte en
chans att vi skulle kunna I6sa ett hus pa fastlandet. Alltsd da ar det ju
vastra Goteborg, och dér &r ju liksom priserna fran fyra miljoner [...] Utan
dd far man soka sig norrut eller soderut [...] Och vi insdg att vi skulle
hamna VALDIGT langt ut [..] man hade fatt titta p& atminstone en bit
norr om Kungdlv, och kanske dnda upp mot Stenungssund och sa vidare.
Och det handlade valdigt mycket om det hir med pendlingen ndr vi ...
liksom vi avskrev det. For det vi insdg [...][var] att da blir man sittande i en
bil, d4. Alltsd bussar det hade inte funkat, buss eller tag, for det tar for lang
tid. Utan d& hade man blivit sittande i en bil med allt vad det innebar i
kostnader. Plus att vi hade fatt ha tva bilar d. Och da ar det ju bade kost-
nad for tva bilar, bensin med den kostnaden, och miljopaverkan da. Och
tiden som det tar att pendla [...]”

Aven Frida beskriver hur sirskilt yngre familjer drivs allt lingre bort fran
centrum. I hennes hushdll har de bara en fast 16n eftersom hennes man
studerar. Hon jamfor, liksom delvis Simon nedan, sin generation med den aldre
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som hade rad att kopa hus mycket ndarmre centrum eller i t.ex. havsndra
omraden.

Frida: ”[..] Det fanns inte sd manga mojligheter, alltsd for oss. Vi kunde
bara hitta ganska langt bort [...] ... Och jag tror att de kollegor som ér lite
aldre, de bor ganska nédra stan. De som har kopt hus i nittiotalet [...] Och
det dr bara de som dr lite dldre dn vi som har kunnat kdpa ndgonting pa
Hisingen eller sd. S4 att jag tycker det ar ganska ordttvist att vi skulle
hamna valdigt mer langt bort eftersom priserna har gatt [upp s& mycket]”.

Simon: ”[...] sa vi har liksom inte haft rdd att képa hus var som helst. Jag ar
uppvuxen pd [ort] till exempel, ute pd vastra Hisingen, det gar ju inte att
kopa hus dér ute, de kostar ju sju miljoner kronor eller natt sdnt dar om
man ska kopa ett normalhus déar. Sa det ar liksom helt uteslutet [...] Men
om man inte bor i stan, och har en ganska begransad ekonomi, da kan
man inte bo hur ndra stan som helst. Sd enkelt ar det. I varje fall har det
varit sa for oss. Eller sd fir man bo i en sommarstuga ndnstans.”

8.3 Restidsacceptans, bilfordelning i hushallet och
fardmedelspreferenser

”[...] Jag tror jag var lite orolig och tankte "Jag fa se hur linge jag orkar det
har’. For det ar ju ldng tid. Samtidigt, sd varje gdng man var inne i stan hdr,
sd hdande det massa hdr, sa var det city. Sa satte man sig pa pendeln och
ska dka. Efter en halvtimme sd kommer man pa bussen och sd halvvigs
[...][p4] bussen s& Oppnar sig falten, sa har, och s& kommer havet in pa
sidan, sa hdr. Och varje gang sa kande jag "Ja, men det &r vart det’, liksom.
Resan ar vart det. Sa halvslumrar man lite och kommer hem lite piggare.
Men hade jag fortsatt att jobba heltid i Goteborg s& vet jag inte hur ldnge
jag hade orkat med det.”

Mattias, ldngpendlar med kollektivtrafik

8.3.1 Introduktion

I detta avsnitt studeras hur individen viljer att forma sjdlva arbetsresan och
vilka aspekter som da ar betydelsefulla. Som speglas i Mattias citat ovan praglas
utformningen av resan ofta av avvidgningar kring vad man vinner eller forlorar i
forhallande till restiden ombord. En viktig aspekt som respondenterna lyfter
fram handlar dérfér om restidsacceptans. Andra viktiga aspekter dr individens
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fardmedelspreferenser och hur bilen férdelas mellan kvinnan och mannen i
hushallet.

8.3.2 Restidsacceptansen formas av motstridiga drivkrafter

Hur mycket tid man kan och vill 1dgga pa att pendla - den s.k. restidsaccept-
ansen - ar en grundldggande aspekt bakom arbetsresans utformning. Accept-
asen paverkar inte bara var man vdljer att bo och arbeta, utan ocksd vilket
fardmedel man foredrar att anvanda. Bland de intervjuade spelar restidsaccept-
ansen en viktig roll dd smdbarnsférdldrar bade har en stor arbetsbelastning i
hemmet och 6nskemal om omfattande familjetid.

Hégre acceptans i gengdld mot en bra bostad eller ett attraktivt jobb

Respondenterna uttrycker en acceptans for lingre restid om det ger nagot
vardefullt i utbyte. Valet att bo langt frdn en arbetsplats innebdr ofta en
medveten nedprioritering av ndrheten till arbetsplatsen. Darfor beklagar sig
sdllan langpendlarna 6ver sina langa resor, och vissa beskriver till och med
langa avstdnd som en forutsittning for att komma bort ifran storstadslivet,
sdsom Mattias i citatet ovan och Simon och Marianne nedan.

Simon: "Lite belastning dr det ju framfor allt de dagarna man dr hemma
sent [...] jamfort med om man skulle ha haft fem minuters gangvag till
jobbet. S ar det ju. Men i den belastningen sd mdste man ha in alla
positiva grejer som man far med att bo dar ocksd. Allting som man kan
gora pa helgerna som vi inte hade kunnat gor i stan.”

Marianne: "[...] och sen dr det ocksd det att JAG kanner, det vet jag min
man ocksd sagt, att nir man kommer liksom frdn Goteborg och sé [...]
stiger av dar vi bor d3, dd kdnner man sdhar 'Hhhh’ [suckar snabbt och
slinger bak med hdnderna], liksom som att jobb och storstad bara
’Shhwitt’, rinner av en och sd liksom kommer man hem. Ingen av oss
kdnner att man &r intresserad liksom av att byta for att komma ndrmare

[..]”

En ldng arbetsresa kan ocksa motiveras av ett inspirerande och attraktivt ar-
bete. Ar jobbet lagavlonat kan det dock begrinsa viljan att pendla langt. Johan i
citatet nedan beskriver att hans frus sokradie for arbete begransas av hennes
laga inkomst, medan det inte dr nigot som pa ett avgdérande sdtt paverkar
Mattias arbetskamrater.
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Johan: "Nej, men det ar klart att vi funderade ... bibliotekarie, som du vet,
ar inte sarskilt valavlonat heller. S& att dar var det i allra hogsta grad vik-
tigt att det var ett rimligt avstand.”

4

Mattias: ”... De som jobbar hdr, manga upplever det nog mer som ett kall
[...] n ett arbete. Vi har mdnga som ... sjdlva ocksd har levt i missbruk, som
tagit sig ur det och kdnner att det &r viktigt att hjalpa madnniskor. Och kan
inte tdnka sig att gora ndgot annat. S3 da valjer man att resa ldnge for att fa
jobba. Och just det sdttet att arbeta som man arbetar med har, som skiljer
sig kanske fran andra [...] behandlingshem eller missbruksbehandling.”

Om bade ett 6nskat perifert boende och ett attraktivt jobb prioriteras hogt blir
ofta resultatet en lang arbetsresa for antingen den ena eller bdda vuxna i
hushallet. Detta innebdr att restidsacceptansen madste vara hog, och att man
kanske inte far den smidighet och flexibilitet i vardagen som man skulle 6nska.
Samtidigt dr detta ndgot som man ar villiga att offra om det 6vriga praktiska i
vardagen gdr att 16sa.

Nar respondenterna som svar pd min frdga beskriver en 6nskad arbetsresa
aterkommer de dock ofta till nskemal om geografisk och tidsmadssig narhet i
vardagen. Narheten relateras till motion (att gd eller cykla) och att kunna
fardas miljovanligt, men prioriters sallan i realiteten. Istallet anvands ofta bilen
for att pa ett smidigt satt tillryggaldgga de faktiska avstdnden. Bilen ar darfor
ett onskat fairdmedel givet de avstind som uppstar pga. andra hogre priorit-
erade val.

Eva: “Helst skulle jag vilja cykla till jobbet. F4 tio minuter en kvart [...] Dels
sd skulle man ju fa lite cykelmotion och dels s [...] jag vill ju hem till [min
son] sd fort som majligt [...]”

AGS: "Du sa att den perfekta arbetsresan skulle vara att jobba éver jarn-
vagen. Vad i det dr det som ar det positiva?”

Magnus: "Det ar att det ar sd nara [...] och man ... ska slippa bilen och sitta i
den och 3ka [...]”

Marianne: "D4 hade jag helst kunnat cykla till jobbet [...] En kvart, tjugo
minuter kanske, s& man anda hinner liksom trampa lite [...] Det hade jag
tyckt var skonast, sd att man inte mdste liksom forlita sig pa bil eller tag
eller natt sant dar [...] Fa lite motion, hinna kanske reflektera lite sd [pd]
livet. Eller jobbet [...]”

Christian: ”[...]det bista [4r] om man kan GA till jobbet [skratt]. Fast, ja,
det ar lite begransat [...] d& far man dndra sina krav som man har. Ett krav
som vi [...] sdtter, ar att vi kan bo pa landet.”
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Hoégre acceptans om restiden dr anvdndbar

Mojligheten att genomfora aktiviteter under resans gang gor restiden (mer)
meningsfull och 6kar restidsacceptansen. Aktiviteterna ombord kan vara bade
passiva, sdsom vila, eller aktiva, sisom arbete, men kan i bada fallen spela en
viktig roll i pendlarens vardag (Fahlén 2013). En medveten restidsanvandning
kan darfor ses som en strategi for tidshantering och avlastning i vardagen.
Strategin mojliggors vid tidsmadssigt langre resor, i kombination med bekvama
transportmedel och tillgang till olika typer av informationsteknologi. Manga
respondenter talar ocksd om kollektivtrafik i positiva termer ndr det giller
langa resor, sarskilt de som redan kollektivtrafikpendlar, och vid ett visst tids-
avstand verkar bilens snabbhetsfordelar fia konkurrens av kollektivtrafikens
mojligheter till bade vila och aktiviteter under fard.

Mattias: "[...] Nér jag sitter mig pd pendeltdget sd kan jag vara hur trétt
som helst. S& kan jag bara sitta och ta lite kaffe eller ldsa en bok ... framfor
allt pa eftermiddagen nér jag ska hem sa sitter man och halvslumrar. Och
det ar valdigt skont, det kan man ju inte gora nir man har bil. Man ska va
med och sd [...]”

AGS: "[...] S& att det ar inte det att du sitter och hetsar upp dig pa taget och
blir stressad av att det tar en san tid.”

Marianne: "Nej. Det gjorde jag innan ndr jag korde bil [...] Det ar faktiskt
ocksa en av anledningarna, att man blev sa stressad av trafiken om man satt
sa 'Arrrg, satt dér liksom. Och da kan man inte géra nanting annat [...] Men
sitter man pa taget. Visst att man kan bli irriterad av tag som ar forsenade,
men pa natt sétt ar det bara att gilla ldget och sa bara ... Ja, men da far jag
surfa eller lyssna pd musik [...]"

Christian: "Vi letade efter ndnting som tar ... max en timme till jobbet [...]
Och helst om det gar att dka med buss och kommunaltrafik [...] For att ha i
princip verkligen den timme for att koppla av frén jobbet och ladda for att
... komma hem och leka med barn och ... ja. Jag tycker egentligen det ar
bra med kollektivtrafik &ven om det tar tio minuter ldngre, eller en kvart
langre. Alltsa. Det dr bara tid man vinner egentligen.”

Andra respondenter anser dock att restiden knappast ar meningsfull, och vill
forkorta den sa mycket som mojligt. Nar restid ses som dodtid utgdr pendlaren
ofta frdn en mer linjar syn pa tiden dér aktiviteter genomfors en i taget. Andra
orsaker till att restiden inte uppfattas som meningsfull dr ndr respondenterna
inte kan koppla av pga. av tita fardmedelsbyten, trangsel, for hog varme, eller
om man inte kan arbeta under resans giang pga. arbetsuppgifternas art eller
direktiv fran arbetsgivaren. Bide man och kvinnor visar en positiv syn pa den
parallella tidsanvandning som resor med kollektivtrafik i princip mojliggor.
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Samtidigt ar vissa man bland respondenterna allmant kritiska mot kollektiv-
trafikens bristande tidseffektvitet och komfort*.

Hans: ”[...] ... Jag gillar inte att dka buss helt enkelt [...] Jag gillar inte den
har oflexibiliteten. Att nu mdste jag sticka NU [...] Sen gillar jag inte det
har att det tar sin javla tid. Det &r stopp, stopp, stopp, stopp. Overallt. En
normal resa som kanske tar 45 minuter, den kanske tar en och en halv
timme istallet [...] Det ar val s, man far acceptera det med bussen da va,
eller vad det nu ar. Sparvagnen den gar ju har inne i stan. Den tycker jag
gar valdigt smidigt. Och EGENTLIGEN sd borde jag ju utnyttja den mycket
mer eftersom jag inte ens behdver byta sparvagn. For jag gar [hemifrén]
rakt Gver gatan till sparvagnshéllplatsen, sdtter jag mig pa sparvagnen sen
sd gdr den ddr dar du hoppade av.”

Peter: ”[...] jag ar inget fan av att dka kollektivt. Jag skulle kunna gora det
idag. Fem minuters promenad till [hdllplatsen] och sen ar det en hallplats,
jag aker bara 6ver bron. Nasta stopp sd gar jag av. Och sa har jag fem
minuters promenad till kontoret. Men det dr en san har grej som jag [inte
gillar]. Det hir later 16jligt kanske ... Nej, men det hdr med klimatet om-
bord en buss, eller hur jag ska uttrycka det. Oftast ar det skitvarmt, det ar
svettigt och det ar trangt och lite ... lite smaackligt. Det kan lata javligt fis-
fornamnt [skratt][...]”

Ligre acceptans pga. smdbarn

Manga respondenter menar att resan ofta tar for mycket tid i ansprdk fran
andra aktiviteter, bade fran forvarvsarbete och fran umginge med familjen. Det
ar framst tid med eller for barnen som begransar restidsacceptansen och det &r
tydligt att tiden omprioriteras ndr smabarn kommer in i bilden. For att minska
sin restid kan man i princip antingen omlokalisera bostad eller arbete, eller
vdlja snabbare fardmedel. Oftast ar det kvinnor som anger att barn och familj
ar viktiga orsaker till att resan inte far bli for lang (se vidare avsnitt 8.5.3), men
ocksd man tar upp det.

Marianne: "Jo, alltsg, jag trivdes ju. Men sen sd var det ju d4 att ... [jobbet]
var ute i [ort strax utanfor Goteborg]. Och ldngt. Och sen s ... flyttade vi
hit till [annan ort i ndrheten av Géteborg]. Och sé fick jag [min dotter],
och sen ndr jag skulle g tillbaka och bérja jobba d4, efter ... ndr hon var ett
och ett halvt, d4 ... borjade jag kanna lite sdhar [suck], 'Sitta och kora ner

* Jmf Petra och Anna-Karin som har faktiska déliga forbindelser fér den aktuella resan, och
darfor klagar 6ver kollektivtrafiken, medan Hans och Peter har goda forbindelser.
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till [ort], eller pendla langt’. S& d& borjade jag titta pa lite jobb for jag hade
val kant att det kunde vara kul att testa ndtt annat [...]”

Caroline: "Men sen bytte jag ju arbete, och det var ju mycket for att komma
ndrmare min bostad [...]"

AGS: "[...] sa skulle du sédga att [...] du omprioriterade din tid da? [...]”

Caroline: "Ja, det gjorde jag ju, for att fa mer tid med honom, med min son sa
... for annars sa ... sjdlva jobbet var ju bra.”

AGS: "Hur lang tid kan du tinka dig att pendla till dromjobbet?”

Simon: "Drémjobbet? Oj-0j-0j [...] Ja, just nu inte s& lange. Inte ens for
dréomjobbet, faktiskt [...] For egentligen vill inte jag pendla s lange nar
man har ett liten go tjej hemma som man ska umgas med. Men ndr hon
blir 10, 12,13 och inte vill veta av mig sd kan jag sikert pendla langre.”

Sara: ”[..] Men dar kan vi ju kdnna samtidigt att [...] tidsvinsten [...] i
minuter och sg, dr sd stor ndr man har bilen att det viger 6ver for oss, i alla
fall som det ar nu. For [min man och jag] vill hellre ha tid tillsammans
med familjen ndr vi kan. Ehh. Och sa har vi lite daligt samvete att vi dker
for mycket bil. Men ... [...] jag vet inte om man ska sdga att det &r medvetet
valt men ... jo, relativt. Vi vet att vi kan pa ett annat sdtt, men vi gor inte
det.”

8.3.3 Att kora bil eller inte kora bil

Bland studiens respondenter &r bil och kollektivtrafik de vanligaste fairdmedlen
for att resa till arbetet (se tabell 8.2), vilket speglar att deras arbetsresor i regel
geografiskt ar relativt langa. Fastdn bilen sillan ar det mest 6nskade fardsattet
for arbetsresan ar det dnda viktigt for respondenterna att ha tillgdng till den
ndr vardagen och resan blir ldng och betungande utan den. Det ar darfor
angeldget att belysa efter vilka kriterier hushdllen beslutar om det ar kvinnan
eller mannen som primart ska anvdnda bilen, givet att man har en bil i
hushdllet. Viktigt ar ocksa att studera ndr hushall véljer att skaffa en andra bil
for att 16sa eventuella konflikter i anvandningen. Hushdllet gor da en avvag-
ning mellan olika behov, dad ju bil alltid innebdr en betydande ekonomisk
kostnad. I analysen undersoks darfoér, med hansyn tagen till kvinnors och méns
varderingar och 6nskemadl, hur hushallen argumenterar och prioriterar mellan
kvinnors och méns olika behov.
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Tabell 8.2 Oversikt 6ver respondenternas firdmedelsanvindning vid arbetsresan och
fardmedelstillgdng i hushallet

Bilar  Pendlar Huvudsaklig

Respondent ;\rr];\;at?rtef;r:medel for E:l)lr ihus- med bil i bilpendlare
hall hushall® i hushall

Anette Bil Hela 3 Kv+M -

Anna-Karin  Kollektivt (bil 1/3 pass) Delar 1 M (Kv) Man

Caroline Cykel, ibland gang - 1 M Man

Eva Kollektivt - 1 M Man

Frida Bil eller buss Delar 1 Kv/M Delar lika

Helena Bil Hela 2 Kv+M -

Johanna Bét, byte till sparv. el. bil Delar 1 (Kv) Kvinna

Marianne Reg.tag, ibl. byte till bil ~ Delar 1 (Kv/M) Delar lika

Petra Kollektivt eller bilskjuts - 1 M (inkl. K) Man

Sara Bil Hela 2 Kv+M -

Boris Bil, ibland kollektivt Hela 1 M/(Kv) Man

Christian Buss - 1 Kv? Kvinna®

Hans Bil Hela 1 M Man

Johan Buss - 1 Kv Kvinna

Magnus Bil Hela 2 Kv+M -

Mattias Buss och tag, ibland bil Delar 1 (M) Man

Mikael Bil Hela 2 Kv+M -

Peter Bil Hela 2 Kv+M -

Simon Buss och bil el. bara bil Delar 2 Kv+M -

Sven Regionaltig - 1 Kv Kvinna

' Hela = Kér bil hela resan eller i regel, Delar = kor bil delar av resan eller ibland.
? Kv = Kvinna, M = Man, ( ) = Anvander bilen ibland, / = Turas om att anvinda bilen.
3 Ar hemmafiu eller forildraledig.

Hushallets forhandlingar kring vem som kor bilen

Det finns flera olika argument for vem som ska anvanda hushallets enda bil,
och de vags mot varandra pa olika sitt inom olika hushdll. En given situation ar
ndr bara en person har korkort i hushallet, och da ocksd anvander bilen. Detta
giller i tre av studiens tjugo hushall dar det i samtliga fall 4r kvinnor som inte
har korkort. Orsakerna dr ekonomiska, miljdmassiga och praktiska.

AGS: ”[...] Ni har inte funderat pd det har med att skaffa en bil till, eller?”

Petra: "Nej, jag har inget korkort [...] Fast jag tror dnd3, jag tycker inte om
hela tanken pa att ha tva bilar, miljomassigt och ... pengamaissigt, och... Sen
ska man ju stélla den vid [centrala Goteborg], det kanske inte heller ar sa
latt [...] S& att ... Na4, nda, det kdnns inte som JAG [...] jag vill inte ha ett jobb
dar jag ar beroende av att ha en bil [...] Och sé rostar jag pa miljopartiet. Jag
gillar inte hela tanken pa att alla manniskor ska ha en bil [...]"
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AGS: "Du har inte funderat pa att ta kérkort [...]?”

Caroline: "Ja [skratt][...] men da blir det ju att vi ska ha tva bilar. Och det,
nej, DET skulle jag inte vilja lagga pengar pa. Det dr darfor jag inte har tagit
korkort [...] For vi bor ju centralt, alltsa det funkar ju med cykeln [...] Men ...
ja, jag har ju tankt jag ska ta det [skratt][...]”

Bland argument som anges fér vem som ska anvanda hushallets enda bil ar tva
centrala bland respondenterna. Ett ar att den som lamnar respektive hamtar pa
forskolan far ta (den enda) bilen. Det andra ar att den som har samst alterna-
tiva pendlingsmojligheter fir kora den. Nar lamning och/eller hiamtning pa
dagis anges som huvudsakligt argument for att avgora vem som tar bilen till
jobbet innebdr detta att pendlaren antingen har ensam tillgang till bilen (dvs.
tur och retur till arbetet), eller att hon/han har bilen endast den turen di hon/-
han stannar vid forskolan (se Mariannes citat nedan). Turordningsregler eller
forhandlingspositioner fér vem som tar bilen utvecklas och anvands darfér med
barnen som argument.

Marianne: En utav oss tar [bilen] ner [till tagstationen] och s tar den
andra buss ner. Och sd den som kommer och ska hdmta barnen tar bilen
upp [...] Det beror pd att pendeltiget oftast ar forsenat. Och ndr man
kommer d& och ska hdmta, pd vig hem d4, om man da ska hdmta barnen
pad fritids och dagis, s missar man anslutande bussen som gdr dar nere.”

AGS: ”"Och ndr ni ... bestdimde vem som ska koéra, du sa onsdag och fredag
kanske [din man] kérde bilen, hur var det ni kom fram till de dagarna?”

Frida: "Att han borjade senare, tio, sa han kunde lamna [var dotter]. Och jag
kunde ta bussen tidigare.”

Det andra centrala argumentet, eller beslutsregeln, ar att bilen anvdnds av den
som har samst alternativa pendlingsméjligheter. Déliga alternativ kan handla
om bristande kollektiva forbindelser. Hushallets eller individens uppfattning
om vad som inte &r ett bra alternativ pdverkas dock av den instéllning man har
till t.ex. langa cykelturer eller kollektivtrafiken som koncept.

AGS: ”Ar det [din fru] som tar er enda bil?”

Johan: "Ja, det ar det. Precis [skratt]. Det ar smidigast for bada. Hon aker
alltsa MOT trafiken till [omrade], sa att det ar faktiskt ratt smidigt att ta sig
till [omrade] pa morgonen och tvart om pa eftermiddagen. Och for mig ...
bussar till [centrum][...] Jag aker garna kollektivtrafik av miljoskal [...]”

Johanna: ”[...] Oftast ar det jag som har bilen trots att jag jobbar narmare
[...] det hdander att han tar bilen, men oftast cyklar han. Han cyklar i ur och
skur [...] Det ar som sagt ett valdigt fysiskt arbete [han har], s& de har som
krav pd sig att hélla sig i form [...]”
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Samtidigt ndmns ocksd andra argument och regler, som dock inte ar lika
centrala eller aterkommande. Det kan handla om vem som tjanar mest tid pa
att pendla med bil istéllet for kollektivtrafik, om partnern féredrar ett annat
fardmedel, om partnern har en f6r 1ang resa for att hinna med dagislamning/-
hamtning, hur arbetstiderna dr upplagda, och om man har flextid pa sitt jobb.

Férgivettagande av mannens bestimmande 6ver bilen

Det hiander dven att respondenterna argumenterar i termer som uttrycker ett
forgivettagande av att mannen bestimmer 6ver bilen, alternativt att kvinnan
inte vill gora det. Motsatsen uttrycks aldrig, dvs. férgivettagandet att kvinnan
skulle bestamma over bilen, eller att kvinnan i en konfliksituation har foretrade
att anvanda den. Argumentationen fors sillan explicit, utan finns inflikad i
andra resonemang.

Caroline forklarar (se citat i avsnittet ovan) varfor hon inte har korkort, och
menar da att det inte 16nar sig att skaffa ett eftersom det ar hennes man som
anvander hushdllets enda bil. Att inte kunna kora bil forsvarar dock hennes
mojligheter att hitta ett arbete som grundskoleldrare eftersom det finns fa
lediga jobb att s6ka i narheten av dar hon bor. Dock bor hon centralt i Géte-
borg och upplever inte bristen pd kérkort som problematisk i 6vrigt. Hon ser
det som sjalvklart att hennes man tar bilen till sitt arbete och inte kan dela pa
anvandningen av den. Detta kan tolkas som att hon sitter hushallets ekonomi
och mannens bilanvandning framf6r sina egna behov pa arbetsmarknaden.

Aven for Marianne paverkar instillningen till bilen hur hon geografiskt soker
jobb. Hon har en specialiserad och smal arbetsmarknad, och ett argument f6r
att inte s6ka jobb pd andra orter dn G6teborg dr att hon i sd fall skulle 1dsa bilen
till sig sjdlv. Hon sorterar darfor, delvis av hansyn till sin man, bort vissa orter
som mojliga att soka jobb pa.

AGS: [Kontrollfraga] ”Sa att det ar inte bara sjilva restiden du tdnker p3,
utan hur smidigt det ska vara [att pendla] ocksa?”

Marianne: "Ja. Precis. Ja. Det kdnns som det ar lattare pd natt satt att ta sig
till Goteborg. [Till en annan ort] kanske man inte kan ta buss och tag, eller
det kanske [dr] att det finns EN mdjlighet, man kan ske MASTE aka bil [...]"

AGS: "Men [...] det verkar i sa fall vara nidgonting som stoppar dig, att du
inte langre vill gd tillbaks till bilkérningen?”

Marianne: "Emm. Jaa, alltsd maste man sd skulle man kanske gora det. Men
vi har ju bara en bil t.ex. nu, och da ldser man ju upp den pa en person sa...”

175



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

Hans argumenterar pa ett liknande sdtt, men betrdffande sin fru. Han menar
att hushallets bil ar hans, och inte fruns, eftersom hon inte tycker om att kdra
bilar med manuell vixelldda. Anledningen till att de inte har en automatvéxlad
bil, som hon ocksa kan kéra, ar att det blir for dyrt.

AGS: "Men du sdger DIN bil. Du tycker inte det ar din frus bil ocks3, eller?”
Hans: "Nej det tycker jag inte?”
AGS: ”[Skratt] Hon anvander inte den?”

Hans: "Hon gillar inte att kéra bil [...] Ett stort dilemma med henne ar att
hon inte gillar att kdra manuell vixellada, utan hon vill gdrna ha automat.
For da tycker hon att det tar bort ett ... storningsmoment i kérningen da [...]
sen problemet med henne d3, eller utmaningen da far jag val saga, det ar det
att hon véljer den enkla viagen. Hon utmanar inte sig. Bara sitter sig i bilen
och kor. Och trénar. Utan hon valjer den enkla utvagen. Och det ar att cykla
och ta sparvagnen [...] Hon har alltid kort automat och det ger henne en
trygghet [...] Och [...] jag har tjanstebil d, och automatlddan kostar valdigt
mycket pengar [...]"

Ett annat exempel pd hur mannen dominerar 6ver bilen i ett hushall ar Anna-
Karin och hennes man. Dock ar det tydligt att de inte dr éverens om hur bil-
anvandningen bor fordelas inom hushallet. Han tycker att hon har bilen véldigt
ofta, fastin han har den vid fem arbetsresor av fem och hon vid en av tre*®. De
utgar darfor fran tva olika normalbilder av hur bilen ska anvdndas i hushallet,
och deras genuskontrakt utsitts pa sa vis for en prévning.

Anna-Karin: "Han har en annan uppfattning an vad jag har [...] Han tycker
jag NASTAN har bilen jimt, d3 [...] Han ser vil da nir jag tar bilen nir jag
dker klockan nio pa kvillen, for jag borjar halv tio dd. Kommer klockan
dtta pd morgonen. Han far invdnta mig da sd han far bilen. Men da har jag
haft bilen till jobbet. S& det dr hans uppfattning. Sa det skiljer sig dar.”

I dessa exempel stills indirekt, bade av kvinnor och av man, kvinnans behov av
eller 6nskemal om rorlighet eller pa arbetsmarknaden i relation till hushallets
ekonomi. I dessa fall av hushéllsbeslut verkar dérfor kortsiktiga ekonomiska
aspekter prioriteras hogre an kvinnans behov och 6nskemal.

4 Anna-Karins man kor bilen till arbetet till samtliga arbetspass, som ir dagtid fem dagar i
veckan. Anna-Karin tar bilen de pass hon arbetar natt eftersom hennes man inte ar pa jobbet
da. Ovriga pass maste hon resa kollektivt eftersom de krockar med hennes mans arbetspass.
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Den andra bilen: en fraga om jimstdlldhet och behov, eller pengar och
miljo

D4 hushallets enda bil i forhandlingar ofta tillskrivs mannen i hégre omfattning
dn kvinnan ar det intressant att undersdka ndr man skaffar en andra bil.
Respondenterna anger att en andra bil inférskaffas fér bade kvinnans och
mannens rakning. Argument for kopet ar antingen att man vill ha en jamstalld
arbetsdelning i hushallet, eller att behov av nya resvanor har uppstatt nar man
flyttat till en ny bostad.

Helena: ”[...] anledningen till att vi skaffade tva bilar ursprungligen [var]
att ndr var aldste son [...] bérjade dagis sa fick han en dagisplats ... liksom i
andra delen av [stadsdel][...] Vi fick inte ihop vardagen med att man skulle
péd andra sidan [stadsdel] och sen tillbaka och till jobbet igen [...] Vi vill
dnda turas om att hdmta och lamna. Och, sd da blev det for bokigt. Sa da
skaffade vi en bil till [...]”

Peter: ”[...] Vi hade en [bil] sen tidigare, som jag hade till och fran jobbet,
och nér min fru regelbundet pendlade till [ort] s& gjorde hon det med buss
eller tag [...] Men nu tar det for lang tid att ta sig fran [bostadsomréadet] in
till stan for att ta sig in till [ort]. S& kopte vi en andra bil sd att hon kan
snabbt bara sitta sig i den och &ka ivag [...]"

Det finns ocksad argumenten for att inte skaffa en andra bil. Dessa argument ar
primdrt ekonomiska och miljémdssiga. Mdnga ganger stdlls darfor hushall infor
att vdlja mellan en strdvan om 6kad jamstdlldhet inom hushallet, inklusive att
uppfylla bada partners behov av rorlighet, och a andra sidan att ta hansyn till
ekonomi och milj6. Jamstalldhet stdlls pa sa vis mot miljomassig hallbarhet.

Johan: ”[..] Egentligen, det primara skalet [till att jag aker kollektivt] ar
faktiskt ... att jag tror pa idén. Att du maste ta ditt ansvar ocksa miljo-
massigt. Inbillar jag mig [...] Jag tycker det ar skont att aka kollektivt. Det ar
jattebra. Man kan sitta och titta pa folk och ... I den man jag hinner, for jag
har min dotter jamte mig som far som en titting ... Ja, men jag tycker det dr
ett avslappnat satt att aka. Nar det fungerar, och nar de kommer bussarna
och den biten.”

Ibland latenta eller olésta konflikter vid fordelning av den enda bilen

Som beskrivs ovan kan inforskaffandet av en andra bil vara ett sitt att i en
forhandling 16sa en konflikt mellan kvinnans och mannens behov av rérlighet.
Fragan ar dock om en andra bil faktiskt inforskaffas for att l6sa en sddan
konflikt, om det forekommer latenta eller olosta konflikter kring férdelning av

177



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

bilen, och om bade kvinnor och médn missgynnas av att man inte skaffar ytter-
ligare en bil.

I en genomgdng av respondenternas och deras partners arbetsresor framgar att
mannen aldrig missgynnas i de fall kvinnan huvudsakligen kér bilen (i ett en-
bilshushall). Snarare formedlas ett intryck av att médnnen i dessa fall har gjort
ett medvetet val att inte kora bil till arbetet, dven om flera faktorer har paverkat
beslutet. Johannas man foredrar att cykla pga. krav fran arbetet (se citat ovan),
Christian har goda kollektiva forbindelser till sitt jobb och foredrar att vila pa
bussen istallet for att kora bil, Johan tycker om att resa kollektivt och har goda
kollektiva forbindelser (se ovan), och Svens resa skulle bli osmidig med bil. En
konflikt verkar darfor inte ha funnits i dessa hushdll angaende bilanvandningen
da inte mdnnen uppges ha gjort ansprdk pa bilen, av antingen praktiska eller
ideologiska skal. Dock &r det svdrt att ur berdttelserna utldasa hur forhandling-
arna har gatt till.

Christian: ”[...] For att ha i princip verkligen den timme for att koppla av
fran jobbet och ladda for att ... komma hem och leka med barn och ... ja.
Jag tycker egentligen det dr bra med kollektivtrafik dven om det tar tio
minuter ldngre, eller en kvart lingre. Alltsd. Det ar bara tid man vinner
egentligen.”

Sven: ”[...] Skulle jag kora bil sé skulle jag [...] sta i jatteldnga koer, sa skulle
jag forlora kanske ... sdg 20-30 minuter och sitta i k6 bara [...]”

Ser man istéllet till de enbilshushall dar huvudsakligen mannen kér bilen &r
konsekvenserna mer blandade nar det galler partnerns resor till arbetet. I ett
fall har kvinnan goda alternativ till bilen och gor darfor inte ansprak pa den:
Boris fru har goda kollektiva férbindelser till arbetet och kor bara bilen nar hon
behover den i arbetet, och d& dker Boris kollektivt istallet. I andra hushall finns
istdllet en dold eller latent intressekonflikt om bilen: Hans fru har en kort
arbetsresa och kan cykla till arbetet, men hon ar samtidigt 6verkvalificerad for
sitt arbete och begransas i sin rackvidd att soka ett battre jobb nar hon inte har
tillgdng till bil. Aven Caroline har en kort arbetsresa som kan genomforas till
fots eller med cykel. Man kan dock forsta att hennes val av arbetsplats inte har
varit helt frivilligt. Hon berdttar att hon har bytt till ett jobb narmre bostaden
for att restiden med kollektivtrafik var for 1ang till hennes foregdende jobb (se
citat ovan), samtidigt som hon tillskriver sin man dominansen 6ver familjens
bil. Aven hon ir 6verkvalificerad for sitt nuvarande jobb och har svart att hitta
ett annat som passar hennes kvalifikationer. Fastdn varken Hans fru eller
Caroline ar direkt missndjda med sina arbetsresor framgar att de jobb som de
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for tillfallet har delvis ar resultat av begransningar i rorligheten. Inget i inter-
vjuerna talar dock for att kvinnorna aktivt har gjort ansprdk pa bilen, trots att
den begransade rorligheten far konsekvenser fér dem pa arbetsmarknaden.
Dessa tysta 6verenskommelser speglar pa si vis kvinnans och mannens roller
inom genuskontraktet.

Néar man ser till enbilshushadll dar respondenterna ar uttalat missndjda med
sina arbetsresor aterfinns tre kvinnor, varav en har en arbetsresa som ar sarskilt
betungande pga. att mannen anvidnder bilen*”. I Anna-Karins hushéll kor
hennes man i regel bilen, samtidigt som hon ocksa har ett stort behov av den.
Hon anvdnder den i en av tre arbetsresor, ndmligen nir hon jobbar natt och
hennes man inte jobbar. Hennes fall exemplifierar pa ett tydligt sdtt hur kvinn-
ans behov och argument kan osynliggoras i en beslutsprocess. Det visar ocksa
hur komplexa hushallets férhandlingar kring bilanvdandningen &r, liksom hur
latt det &r att tappa fokus frdn argument och behov nir mdnga faktorer vdgs
mot varandra.

Inledningsvis berdttar Anna-Karin att de hemma - egentligen hennes man,
sdger hon - har bestamt att den som ldmnar pa dagis ar den som tar bilen till
jobbet. Eftersom hennes man arbetar flextid, men inte hon, ar det littare for
honom att ldmna pd forskolan senare pa morgonen, ndgot som fordldrarna
efterstravar. Samtidigt ar deras mdjligheter att pendla kollektivt lika daliga,
varfor bdda missgynnas lika mycket av att pendla kollektivt istéllet f6r med bil.
Senare under intervjun kompletterar Anna-Karin dock sin berdttelse om
beslutsprocessen med att hennes man ocksd behéver bilen under dagen for att
hinna trdna pd lunchen. Hon menar da att det for henne dr bdttre att mannen
har bilen dagtid, eftersom han da inte trdnar kvallstid ndr hon behéver hjilp
med barnen. I denna argumentation osynliggérs dirmed hennes mans ansvar
for barnen, samtidigt som hon lyfter vikten av att ta hénsyn till hans 6nskemal
om egen tid for traning.

Anna-Karin: "En aspekt ar ocksa att ... han jobbar mandag till fredag och jag
... jobbar ju skift och ar ledig och kan, om jag har en ledig dag [...] géra natt
som jag har behov av att gora. Han har ju inte riktigt pd samma sétt. Sa att

471 Evas fall orsakas den betungande resan frimst av att en tillfillig arbetsplats ligger 1angt
bort. I Petras fall handlar det dels om ddliga kollektiva forbindelser, och dels om att hon maste
bdde lamna och himta barnen pa forskolan eftersom hennes man har en ldng arbetsresa.
Hennes arbetsresa skulle dock inte underlattas av att hennes man inte korde bilen eftersom
hon inte har korkort.
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han ... kan ju ta ett par timmar pa lunchen och dka och trina, eller du vet
liksom. Och da maste han ju ha bil. Och tar inte han bilen till jobbet si kan
inte han [gora]det [...] Sa det ar LITE ocksa med hansyn taget till det [...] ...
for jag kan ju satta hart mot hart och sdga 'Du far dka buss till jobbet, that’s
it’, sa kan jag ta pojken till dagis och s& 16ser det sig. Aven om jag far g& upp
en halvtimme tidigare. Men ... Mm. Sa liksom ... tar lite hansyn.”

AGS: "Men okej, han vill trdna da vid lunchen.”
Anna-Karin: "Ett par tre dagar i veckan dtminstone.”
AGS: ”[...] och om han inte tranar pa lunchen, tranar han pa kvéllen, eller?”

Anna-Karin: ”Ja, det gor han ju, men ... Jag prioriterar att han INTE gor det,
att han kommer hem och liksom hjalper till med ... barn och du vet, laggning
och [...] laxlasning. Man kan ju inte dela pa sig. Hon behdver hjalp med sitt,
och den lille behover hjalp med sitt, s vi behover liksom vara hemma bada
tva. Om dottern ska hamtas fran traningen sa behéver ju nan va hemma
med pojken, va. Sa det ar hela tiden det har liksom, ge och ta och prioritera
och ta hdnsyn [...]”

Trots att Anna-Karin menar att hennes mans trdningsbehov inte dr avgérande
for deras beslut om vem som kor bilen, ar det intressant att analysera hennes
argumentation eftersom hon vid upprepade tillfillen under intervjun engagerat
beskriver sin arbetsresa som mycket betungande. Samtidigt skaffar familjen av
ekonomiska skal inte en andra bil for att ta hdansyn till hennes rorlighetsbehov,
nagot som enligt Anna-Karin dr hennes mans beslut. Anna-Karins situation ar
darfor tydligt praglad av genusstrukturer, vare sig man lyssnar pa hennes
beskrivning av hur man i hushallet prioriterar hennes mans fritid pa bekostnad
av hennes rorlighetsbehov, eller ser argumentationen som en efterhandskon-
struktion avseende mannens ovilja att dela pa bilanvandningen.

Aven om de undersdkta hushéllen ibland tar mer hinsyn till ekonomiska
aspekter (pa kortare sikt) nar det galler inférskaffande av en andra bil, &dn till
att forbattra kvinnans behov av rorlighet och hennes férutsattningar pa arbets-
marknaden, sd framgar ocksa av intervjuerna att hushall kan &ndra sina prior-
iteringar over tid. I Magnus hushall tyckte man ldnge att man inte hade rad
med tva bilar. Att hushdllet bara hade en bil ledde dock till en ojamlik
arbetsdelning som innebar att hans sambo fick ta storre delen av det dagliga
hushdllsansvaret. I samband med en tillfillig separation gjorde familjen dock
en omprioritering, vilket bl.a. innebar att man skaffade tva bilar. Man kan ana
att en maktforskjutning skedde i och med separationen, dar olika argument
och stindpunkter med tiden fick ett annat varde och tyngd. Argument som
tidigare var viktiga for arbetsdelningen - ekonomiska faktorer, dvs. att man
inte hade rdd med tva bilar - fick minskad betydelse till forman for andra
argument - som att ha en jamlik arbetsdelning i hushadllet. Detta dr ett exempel
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pa hur genuskontraktet omférhandlas och skrivs om inom ett hushadll och dar
jamstallda villkor for rorlighet ar viktiga for att leva ett jamstallt vardagsliv.

Magnus: "[...] Det var darfor vi skaffade tva bilar, sa far vi ha det under
nagra ars tid. For att underlétta. Annars, jag kan inte vara behjalplig nan
gang ... jag kan inte handla efter jobbet. Hon fick gora allting da [...]”

AGS: "Men innan, var det hon som bade hamtade och lamnade, eller?”

Magnus: "[...] Ja [...] Och sen var det hon som ALLTID fick borja laga mat
ocksa. Eftersom hon var hemma forst [skratt]. Ja, men det blev ju sa. Bara
for att ... Ja, vi hade ju bara en bil, och jag dkte buss [...] Och det kinde man
ju sjalv ocksa. Att det blir valdigt konstigt. Men ... hon hade kunnat dka
kommunalt om det hade gatt, men det gér ju inga bussar.”

8.4 Arbetsplatsens lokalisering och arbetets
tidsmassiga krav

”[...] ndgonstans s& mdste man anda dra sin grans, var man kan tanka sig
att jobba. Och jag kan tanka mig att om jag hade bil sa skulle jag dnda sitta
och titta pa de hér jobbannonserna och sd tycka att ’Ja det har liter jatte-
kul, men Alingsds ar for langt’ liksom, eller Boras, eller 'Kungsbacka ar for
langt’. S& att jag [...] forsoker [...] se det sd att [...] det ar ju jattelangt, och
dven om kollektivtrafiken hade funkat klockrent sa hade det dnda tagit en
stor del av min tid [...]"

Petra, forskoleldrare utan korkort

8.4.1 Introduktion

I detta avsnitt analyseras vilken roll forvarvsarbetet har for arbetsresans ut-
formning. Tva aspekter lyfts fram i analysen av respondenternas berattelser.
Den ena ar att arbetets lokalisering varierar i betydelse, vilket hanger samman
med vilken typ av arbetsmarknad man ror sig pa. Den andra ar de tidsmadssiga
krav som arbetet stdller i vardagen och didrmed pa arbetsresan, liksom de
mojligheter som jobb med flexibla tidsramar kan ge.

Nar intervjuerna planerades och genomf6rdes var tanken med frdgorna som
berdrde arbete och arbetsplatser att analysera hur olika typer av arbetsmarkna-
der, med olika former av geografisk spridning, pdverkar arbetsresans langd.
Detta da arbetsplatsens lokalisering, och hur langt fran hemmet arbetet ligger,
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ar fundamentalt i sammanhanget. Samtidigt kan attraktiva (ofta specialiserade)
arbetsuppgifter motivera langre resor jamfért med mindre attraktiva. Som
speglas av Petras citat ovan dr dock en svarighet i analysen att uttryckta 6nske-
mal om ett annat jobb ofta anpassas till hushdllets radande situation avseende
t.ex. fardmedelstillgang, restidsacceptans och bostadslokalisering. Fragor om
6nskemadl, och en foérdndrad framtida situation, pd arbetsmarknaden &r sa kom-
plexa att respondenternas svar ofta blir svara att reda ut. Det visade sig t.ex.
svart for de intervjuade att bedéma sin potentiella arbetsmarknad och potenti-
ella arbetsplatsers lokalisering, liksom hur ldtt eller svart det ar att fa ett annat
jobb. I foreliggande analys gors darfor inget forsok att reda ut sambanden. Den
uppvisade komplexiteten ses istéllet i sig som ett resultat, dvs. att det inte pad
ett enkelt sdtt gar att uttala sig om vad de intervjuade anser om betydelsen av
arbetsmarknadens lokaliseringsmonster for arbetsresans langd i relation till en
tankt forandrad situation.

8.4.2 Nar har arbetsplatsen betydelse?

Respondenterna berittar ibland om situationer dar arbetets lokalisering har
spelat en viktig roll fér antingen dem sjalva eller hushallet, sarskilt i termer av
geografiska avstand. Huvudsakligen uttrycks tre situationer som typexempel pd
hur olika arbetsmarknadsforhallanden sdtter olika villkor foér hushallens
valfrihet eller bundenhet i rummet; antingen genom att tillata ndrhet eller
genom att tvinga till 6kat resande.

Den forsta situationen uppstar nar det finns en mycket begransad mangd
arbetsplatser, inom ett upplevt rimligt pendlingsavstand, som passar respond-
entens kvalifikationer. Berorda hushall maste darfor ta stor hansyn till detta i
sitt bostadsval, dven om pendlaren har hog restidsacceptans for att kunna ta
det givna jobbet. Eftertraktade och attraktiva jobb kan ocksd medfora att hela
hushallet gor en langre flytt som leder till att dven partnern madste byta jobb
(eller borja pendla langre).

Peter: "S3 arbetsmarknaden for henne ar relativt liten. Den ar begransad,
den finns, men den ar begransad [...] utanfor hégskolevarlden, och framfor
allt d& den institutionen som hon ar hemma p&. Och den finns bara i
[ort][...] Det kdnns som man ndstan lagger skulden pa henne, men det ar
det absolut inte utan ... Man mdste ju ta in vardagen i sitt liv ndr man ska
besluta om var man ska bo [...]”
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Johanna: ”[...] ... det finns ju bara en [arbetsgivare] i G6teborg [...] De olika
[avdelningarna] har olika kompetenser, och han [har en kompetens], och
da ar det [hans nuvarande avdelning] som géller, sa att saga [...]”

Frida: ”[...] Man ar tacksam ndr man HAR nétt jobb som orkestermusiker
[...] Det finns kanske fem jobb i vilden [att s6ka nu] som [inriktning med
mitt instrument][...] om jag slutar jobba har, da skulle jag kanske aldrig fa
ett fast jobb som orkestermusiker igen [...]"

Den andra situationen uppstar ndr det finns ett stort utbud av geografiskt
valspridda arbetsplatser som passar respondentens eller pendlarens kvalifika-
tioner. D3 ses arbetet som en anpassningsbar aspekt om olika behov och
onskemal hos individen och hushallet ar svdra att uppfylla. Det kan t.ex. handla
om att kunna byta jobb ndr hushallet skaffar en ny bostad. Nedan anvénds
sadana argument for personer som arbetar inom lararyrket.

Christian [Fru grundskoleldrare]: ”[...] Férdelen med hennes jobb dr att
hon &r lite mer flexibel &n jag. S3, vi hoppas helt enkelt att hon hittar
ndnting i omradet dar vi bor. Nu ska vi flytta upp till [ort] sen sd ... men
dven da finns det skolor. Alltsd runt omkring. Och, ja, vi far se om det blir
nattda [...]”

AGS: ”[...] Nar ni tinkte da att ni skulle flytta till [stadsdel], tdnkte ndgon av
er hur det skulle paverka [...] arbetsresan [...]?

Petra [Forskoleldrare]: "Neej, jo det tinkte jag ganska mycket pa tror jag. Jag
hade vdl en forestillning om att jag kanske kunde soka jobb dar ute
nagonstans. Alltsa i vaster liksom. Och att man skulle kunna cykla till jobbet
eller sadar [...]"

Denna situation handlar ocksd om att, nar bostadens lokalisering ar given (dvs.
familjen inte soker efter en ny bostad), kunna avsté fran jobb som kraver langa
pendlingsavstand, egen bil, eller en komplicerad tidsplanering i vardagen. En
geografiskt spridd arbetsmarknad ar da fordelaktig i syfte att fa korta arbets-
resor som tillater en battre hantering av vardagen.

Anette: "Fér min del, om jag tittar [...] p& andra jobb sa skulle jag INTE
titta pa andra jobb langt harifran. For jag har kvar min tidsvinst lite i mitt
tank, att ... Jag kan inte tdnka mig att pendla 6ver bron och jobba i Hisings
Backa, eller nej. Nej [...] Utan d&, da far det bli att man kanske blir lite mer
... snav i sina sokkriterier. Att man tittar pa ... [...] liksom de har delarna.”

Boris: "Avstandet ar inte nummer ett [vid val av jobb] utan det ar tiden [...]
som det tar att ta sig till ndgon plats. Och kanske till och med alternativ.
Alltsa att du kan bade cykla eller ta kollektivtrafik. For att en arbetsgivare
som dr mitt ute pd nan dng, dir det inte gdr ndgon kollektivtrafik, jag
kdnner personligen inte for det. Det &r inte lockande. Jag hade [arbets-
givare] i dtanke flera gdnger men ndr jag ser kon dir genom Lundby-
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tunneln och allt det hér sé ... Nej, dd kdnner jag mig mer lockad av [min
nuvarande arbetsgivare][...] For jag kan ta bade buss och vagn, cykel [...]"

Den tredje situationen uppstar nar arbetet dr socialt forankrat i sin lokala
geografiska omgivning, t.ex. om man dr socialarbetare eller prast. [ sddana jobb
kan det vara svart for individen att uppratthalla gransen mellan privatliv och
arbete utanfor sjdlva arbetsplatsen och arbetstiden. Om relationerna &ar
negativt laddade kan ndrhet mellan bostad och arbete upplevas som betung-
ande i privatlivet. Positivt laddade relationer kan tvirtom upplevas som
berikande for privatlivet, och darfor efterstravansvarda att ha i sin narhet dven i
sin roll som privatperson. Bland studiens respondenter finns exempel pa bade
positivt och negativt laddade relationer med lokal férankring. Marianne har en
dromarbetsresa pa cykel pa 20 minuter, men den kan inte forverkligas som hon
arbetar nu (p& Kronofogden). Aven Mattias som arbetar med socialt utsatta kan
se fordelar med att bo en bit bort fran arbetet, medan Sara som jobbar som
prast istéllet ser till fordelarna.

Marianne: ”[...] det hade jag tyckt var justast, att man bodde dnd4 sd pass
ndra att man ... Fast samtidigt s vet jag ju det att med jobbet som jag har
idag sa tycker jag det dr valdigt skont att jag inte bor dar jag jobbar.”

Mattias: "Inte har, har skulle jag inte vilja bo ndra jobbet. Det ar lite olika.
Kyrkan skulle jag jattegdarna bo néra [..] Har [pd behandlingshemmet] ...
tror jag det skulle bli jobbigt. Det blir for mycket arbets ... belastning pa
fritiden.”

Sara: "Jag trivs jattebra med att faktiskt bo ... i samma [forsamling] dar jag
jobbar [...] Vissa véljer véldigt aktivt bort det, men ... jag har inte gjort det.
Jag har inte haft det sd forut, men jag tycker att just nu passar det mig
valdigt bra [...] Och jag traffar valdigt mycket familjer genom dop och sént
ddr, som ocksd kanske har dldre syskon som gar i samma skola som min
son gér och det liksom, det finns manga berdringspunkter som ... som jag
trivs med.”

8.4.3 Tids- och rumsbaserade strategier mojliggors av arbetets
flexibla krav

Flextid och flexrum: att komma och gad ndr det passar bdst

Samtidigt som arbetsmarknaden ibland stdller krav pa restidsacceptans eller
bostadslokalisering kan den ocksa lamna utrymme f6r handlingsstrategier som
underlattar resan och ddrmed en smidigare planering av vardagen. Flextid, dvs.
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att kunna borja och sluta arbetet nir man vill (inom vissa ramar), ar en grund-
laggande strategi for att battre hantera vardagen, och ndgot som manga resp-
ondenter namner som mycket dnskvart. Mojligheten till flextid avgérs dock av
vilken typ av arbete man har, t.ex. om andra personer ar beroende av ens
fysiska narvaro vid bestdimda tider och platser, eller om arbetet mdste genom-
foras enligt ett givet tidsschema. Flextid ar darfor vanligare inom tjdnste-
mannayrken jamfort med t.ex. varuproduktion och service.

Oftast anvdander respondenterna en kombination av flextid och flexrum som
strategi. Flexrum innebadr att arbetet kan genomforas pa olika platser, dvs. inte
bara pa arbetsplatsen. Man kan t.ex. arbeta hemifran och/eller under arbets-
resans gang. Inom arbeten ddr man kan jobba flextid kan man ofta dven jobba
flexrum. Eftersom flexibiliteten underldttar bade resande och vardag 6kar den
ocksd acceptansen for ldnga pendlingsavstand. I exemplen nedan har bade
Christian och Peters fru ldnga arbetsresor, ndgot som de tycker fungerar bra
eftersom deras arbeten tillater bade flextid och flexrum.

Christian: "Jag kan i princip borja ndr som helst och sluta ndr som helst
dven om det finns en teoretisk kdrnarbetstid. Min chef, eller foretaget,
stiller egentligen inte krav att jag dr pd kontoret mellan klockan nio och
klockan tre. De dr néjda om jag skoter mitt jobb. Det dr mojligt att jag
ringer pd férmiddan och sager att jag stannar hemma och jobbar hemifran.
Det ar utmadrkt bra. Det uppskattar jag ocksa ganska mycket. Det &r verkli-
gen en stor ... hjdlp.”

Peter: "En stark anledning till att [min fru] trivs s bra i [ort ndra Gote-
borg] det ar ju friheten som hon har i sitt jobb [...] Jag har nog forstétt att
hon ... t.ex. dd@ med [annan arbetsplats][...][Den] skulle géra henne mera
tidsstyrd. Det skulle vara mera 8-17 eller 9-18, fem dagar i veckan. Just nu
ar det valdigt mycket upp till henne sjilv. Det finns vissa foreldsningar och
annat som kraver att hon ar narvarande for det ar hon som haller i dem.
Men tiden utanfor det styr hon sjilv och det skapar en frihet som gor att
det gor det relativt enkelt att pussla ihop det.”

Aven Caroline och Hans tar upp flextid och flexrum som centrala aspekter nir
de diskuterar hur langt bort ett nytt jobb kan accepteras att ligga.

AGS: ”[...] hur langt bort tidsmaéssigt skulle du kunna ténka dig [att ta ett
jobb] inom det du ar utbildad till da?”

Caroline: "Det beror pd hur arbetsdagarna ar upplagda och hur tiden ar
upplagd. Ocksa. Hur mycket man kan jobba hemifran och ... hur mycket
planeringstid det ar inlagt och lite sant. Det har lite med det att gora ocksa
[...] om man nu har en lang resvig sa kan man gora en del pa kanske pa
resan. Lasa in, eller ritta, eller vad man nu ska gora.”
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Hans: ”[...] Det ar formodligen da 16n [som éar viktigt i ett nytt arbete som
ligger langt bort], och sen ar det da att ha mojligheter med flextider for det
ar ju det enda sattet att komma runt det da. Och att man kan plocka med
sig jobbet hem da [...]”

Att inte kunna anvdnda flexibilitet i tid och rum i vardagen far tydliga konse-
kvenser for hur den kan organiseras. Personer som maste befinna sig pa jobbet
vid ett visst klockslag ar valdigt beroende av att tider hélls f6ér arbetsresan,
annars behover de ta till stora tidsmarginaler i en redan tidspressad vardag.
Kollektivtrafikbyten och forseningar under resan skapar darfor stor stress och
tiden blir mer svarplanerad (se avsnitt 9.2).

Att ga ner i arbetstid: en strategi med forhinder

Ytterligare en strategi for att hantera langa resor eller en tidspressad vardag ar
att gd ner i arbetstid. Det mdjliggor for individen att ta ett aktivare familje-
ansvar och fd ihop dygnets timmar pd ett battre satt. Caroline gick ner i arbets-
tid ndr hon fick barn och innan hon bytte till ett arbete narmre bostaden. Att
minska arbetstiden var for henne en tillfillig strategi, innan hon senare fri-
gjorde tid genom att ha en tidsmadssigt kortare arbetsresa.

Caroline: "Men sen bytte jag ju arbete, och det var ju mycket for att komma
niarmare min bostad. For jag jobbade i [omrade] innan, och det var
jattejobbigt att ta mig dit [...]”

AGS: "[...] Med hur funkade det nir du bytte [jobb], for dd méaste ju [din
son][...] hunnit bérja pa foérskolan?”

Caroline: "[...] Han gick ett ar da nar jag pendlade dit ut. Sa da gick jag
faktisk ner i tid. Till attio procent efter en termin dir. Det tog sd mycket tid
just med resandet. S& det var inte alls roligt.”

Langt ifrdn alla har dock mdjlighet att gd ner i arbetstid. I en del fall ar det
ekonomiska aspekter som hindrar, antingen att inkomsten ar 1ag eller att de
fasta utgifterna ar hoga.

Eva: ”[...] det var lite speciellt for det var den har PTP-tjansten. Och gar
man ner i arbetstid sa far man gora den under langre tid [...] Och sen rent
ekonomiskt sd [...] om jag ska va RIKTIGT s4 har krass [sa hade jag] kunnat
ga ner i arbetstid och liksom fortsdtt att leva pd existensminimum mer
eller mindre, for det ar ju det det hade inneburit, alltsd [...] hade jag gatt
ner i arbetstid sd hade jag ju liksom fitt mer pengar om jag hade gatt pa
socialbidrag [...]”
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Marianne: "[...] det dr klart man girna hade velat hamta [pa dagis] tidigare
och sa. Men da far man ga ner i tid och liksom d3, ja. Det funkar kanske inte
alltid.”

AGS: ”[...] ar det for att det inte funkar for jobben ni har eller f6r att man [...]
har vissa utgifter?”

Marianne: "Nej, for pengarna ar det ju, absolut. For jobbet hade funkat. Bdde
for mig och [min man] hade det funkat. Men det ar val just att ... man kdnner
att man har inte rad, sa ... som det dr nu i alla fall.”

I andra fall ar det arbetsgivaren och arbetsuppgifterna som utgor ett hinder for
att gd ner i arbetstid.

Anette: "Jag KAN inte gora det valet [att gd ner i arbetstid] om jag ska vara
chef. Det har jag ju fatt hora. FAST enligt lag ska man ha rétt till det. Men ar
man chef s 4r man det pa HELTID. S&.”

AGS: "Men ar det av ekonomiska skil som ni viljer att bara den ena av er
gar ner i arbetstid?”

Johan: "Ja. Sen sa hade jag inte fatt géra det har heller.”
AGS: "Naha? Fastan du har barn som ar sma?”
Johan: "[...] Nej, de kréaver att jag ar har 8 till 17.30. It comes with the job [...]”

8.5 Hushadllet och familjelivet

”[...] ... Jag tror att kanske darfor att jag &r mamma, jag kdnner den har
behov att vara dar for min dotter. Att kolla att allting ar bra. Alltsd inte att
jag har ingen fortroende for [min man], men ... Darfor att om jag dker inte
... hem pa eftermiddagen [mellan arbetspassen], dé ser jag inte min dotter
forran morgonen darpd [...] S4 att om jag skulle bo langre bort, det skulle
betyda att jag skulle ha mycket minde tid f6r min dotter, mina barn. Och
jag skulle inte tycka om det [skratt].”

Frida, musiker som arbetar bade dag- och
kvallstid

8.5.1 Introduktion

I detta avsnitt analyseras hushallets och familjelivets roll fér hur arbetsresan
utformas. Som framgar av Fridas citat ovan dr narheten till barnen ofta en
central aspekt i hur 1dng resan far vara, speciellt om man som i Fridas fall ofta
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har tvda arbetspass per dag. I studien yttras familjelivets och hushallets
betydelse for arbetsresans form framst nar det finns smdbarn i hushallet.

8.5.2 Dagis en restriktion for arbetsresans utformning

Att ha barn pa dagis skapar sarskilda restriktioner for arbetsresan. De flesta
respondenterna turas om med sin sambo att himta och lamna barnen pa fo6r-
skolan. Detta innebadr att de ofta gor en arbetsresa med stopp pa dagis varje
dag. Om forskolan ligger i narheten av bostaden blir forflyttningen kort och
relativt bekymmersfri. I vissa fall ligger dock forskolan langt fran bostaden, och
da ska ocksd en liangre resa genomforas med barnet. Bland respondenterna
orsakas ldnga resor for dagisskjutsning oftast av att den nyflyttade familjen
innu inte har fatt en ny dagisplats efter flytten*®, eller att det inte fanns lediga
platser i ndrheten av hemmet vid det tillfalle kommunen &r skyldig att erbjuda
barnet en plats. Detta skapar ett storre behov av bilresor, som kan resultera i
att hushdllet maste skaffa en andra bil.

AGS: "Ligger [forskolan] ndra bostaden?”

Frida: "Fran december [fick vi] en plats i [annan ort] som ligger tre km bort
[...] Och sa tar man bilen. Men fran och med augusti ska hon bérja har. Har i
[véar bostadsort]. Har vi fatt en plats for henne.”

Helena: "[...] Alltsa anledningen till att vi skaffade tva bilar ursprungligen,
det var det att ndr var aldste son [...] bérjade dagis sd fick han en dagisplats
... liksom i andra delen av [stadsdel][...] Hade vi fitt en plats i narheten dar
vi bodde s& hade man kunnat gatt och lamnat och tagit bussen och dnda
inte ... [...] Vi fick inte ihop vardagen med att man skulle pd andra sidan
[stadsdel] och sen tillbaka och till jobbet igen. Om jag skulle ta bussen ...
Vi vill anda turas om att hamta och ldmna. Och, sa da blev det for bokigt.
S& da skaffade vi en bil till [...]”

I de fall respondenten har en lang vag till férskolan, och inte kan kora bil dit
med barnet, blir resan valdigt betungande. I Petras fall har barnen fitt ga kvar
pa sin forskola i centrum, dar familjen bodde innan de flyttade. Familjens
situation forvarras av att Petra inte har korkort och att bussférbindelserna ut i
bostadsomradet inte ar palitliga, speciellt inte vintertid.

# I undersékningsomradet (Géteborg) kan det ta upp till ett &r att fa en ny dagisplats vid flytt
inom kommunen dd man i regel bara far byta dagisplats i augusti manad.
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Petra: "Vi blev erbjudna [en ny dagisplats], men nu ska vi flytta igen da [...]
D4 hade vi vantat, ett ar tog det d& att fa den har platsen. Och det hann ju
typ .. jag hann ju bli GALEN ... pa riktigt [skratt][...] vi flyttade pa
sommaren [...] Och da tanker man inte att det ar tio minusgrader och sné
pa tvdren, och att man ska std dar med tva kriiikande frusna barn [...]"

8.5.3 Onskemal om nirhet till barnen

Narhet till barnen ar ett viktigt &mne i respondenternas berattelser. Under
intervjuerna stdlldes dock inte direkta fragor om detta, utan det var ndgot som
respondenterna sjdlva kom in pd via andra fragor. Speciellt explicit ar 6nske-
malet om ndrhet bland studiens kvinnliga respondenter. Samtliga kvinnor
relaterar nagon gang under intervjun till 6nskemadlet, dven om det inte ar lika
centralt for alla. En orsak ar att man vill spendera mer tid tillsammans med
barnen.

Johanna: [...] tanken pa att jag skulle tjana bra mycket mer men att inte fa
ndn tid med mina barn [pga. 1dnga arbetsresor], det kdnns inte som att det
... [...] Det ar ju snarare att man tanker tvart om nu. Liksom att man vill
jobba mindre, ha mer tid hemma. I sa fall.”

Anette: "Men det ar val lite det ddr att man kanner att ... ja, diligt samvete,
dé blir det YITERLIGARE en timme som jag dr borta. Jag har ALDRIG
jobbat deltid i hela mitt liv.”

AGS: ”[...] finns det nigot som du skulle tinka dig att uppoffra [..] i din
situation NU for att fa [ett lararjobb], eller kdnner du kanske att det inte ar
sa viktigt egentligen, i relation till det du har?”

Caroline: "Nej, precis. Det dr det jag inte gor. Eller jag tycker inte det kdnns
... Jag prioriterar det andra nu, familjen nu. Mer [...] tid med min son och
sambo.”

En nérliggande orsak till att kvinnorna vill ha néra till barnen ar kdnslan av att
man kan se till att de har det bra, och kunna rycka in om det hander ndgot. Det
viktigaste ar dock inte att det ar de sjdlva som har ndra hem, utan det kan
ocksa vara pappan.

Petra: ”[...] det ar jattekonstigt av mig men ... jag skulle inte vara fortjust i
tanken att mina barn ar s langt bort heller. Om de skulle ga pa foérskolan
[ndra bostaden], och jag vet att jag ar pa jobbet och det tar mig minst en
timme att komma hem ... Jag uppskattar inte den kédnslan. Av att ... tink om
de blir sjuka eller ramlar och slar sig. [...]”

AGS: "Men om [din man] hade jobbat valdigt nar hem, hade det kénts okej
da?”
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Petra: "Ja, da hade det kants battre [...] Allts3, [...] jag vill ha koll pa mina
manniskor. De ska vara nira liksom [...]"

AGS: ”[...] Pa vilket sétt skulle din vardag se annorlunda ut om du ocksa
hade en lang arbetsresa, som din man har da? [...]"

Sara: ”[...] Om det skulle hdnda min son nanting. Alltsa under dagen, eller ...
Det &r inte som att det gor det [...] men det dr den har kédnslan av att jag
snabbt ska kunna liksom komma till honom pa nétt satt [...] Och da ar det
ocksa skont att ha den har snabbheten [...] Och det hade varit mera stressigt
om man hade haft langre ifrén, liksom att man hade varit ... borta. Sa det ar
narhetsaspekten, pa det sittet som jag tror skulle kdnnas. Liksom bara [ mig
jobbigare. Sen sa ar det inte ofta som det hander natt [...]”

AGS: "[...] skulle det kdnnas okej att det var du som hade 30 minuter och att
din man hade sju [...]?”

Sara: "Ja, DET hade ... ]a, ja. [...] Nej, det hade ABSOLUT kénts okej. ]a, ja, ja,
absolut.”

Narhet till barnen som ndgot viktigt tas ocksa upp av manliga respondenter,
men det sker inte i samma i samma omfattning som bland kvinnorna och
dmnet ar sallan lika centralt for dem.

AGS: "Du sa att den perfekta arbetsresan skulle vara att jobba 6ver jarn-
vagen. Vad i det ar det som ar det positiva?”

Magnus: "Det ar att det ar sd nira [...] och man ... ska slippa bilen och sitta i
den och dka och ... [det dr en] fordel bara att arbeta si nidra hemmet
egentligen, man kommer hem snabbare ocksa till barnen. Allting.”

AGS: "Skulle det funka att bada [pendlade] en timme?”

Boris: "Svart. Jag tror dtminstone en av oss maste ha nidra. Pd grund av
barnen och sadar, nanting kan hianda pa forskolan [...] Mitt pa dan, eller
natt, att de skadar sig. Da ska [man] hyfsat snabbt [vara] pa plats [...] Helst
vill vi inte bada tva ha lang restid. Utan att vi forsoker skifta [...]"

Onskemal om nirhet till barnen ses dirfor primirt som en sitt att kunna till-
bringa mer tid tillsammans, liksom att kunna nd fram till dem snabbt i hand-
else av sjukdom eller olycka. Samtidigt innebar 6nskemadlet att rackvidden pa
arbetsmarknaden begrdnsas, och diarmed ocksd mojligheterna att fa ett arbete
som matchar ens kvalifikationer. Dock handlar 6nskemalen egentligen inte om
geografisk narhet, utan om tidsmdssig narhet, varfor bilen ar ett viktigt verktyg
for att minska spanningen i prioriteringen mellan narhet till barnen och rack-
vidd pa arbetsmarknaden.

Petra: ”[...]... jag vill ha koll pa mina ménniskor. De ska vara nara liksom. Ja.”

AGS: "Tror du det hade varit annorlunda om [...] du hade haft kérkort och
bil [...]?

190



8. Overvdganden och prioriteringar som formar arbetsresan

Petra: "Ja det tror jag [...] Man &r ju utsatt ocksa. Sig om [min man] inte
hade haft korkort och bil. Och [jag] bara varit med mig sjalv. Det blir ju svart
att transportera hem nagon pa buss och sparvagn éver en timme om den
personen dr magsjuk. Alltsd sdna tankar kan man ocksa f3, att man ar
valdigt utsatt och vildigt beroende av andra manniskor pa det sattet ocksa

(1"

AGS: "Men den kinslan, dr det nagot som bidrar till att du inte vill ha ett
jobb som ar langre bort da?”

Petra: "Mmm, det tror jag. Och framfor allt att jag vill flytta tillbaka dar jag
kanner mig sdhdar hemma, och mina féraldrar bor ju har och liksom ... Mmm,
det tror jag.”

8.5.4 Vem i hushallet fir pendla langt for att ta ett bra jobb?

Respondenterna fick under intervjun frdgan om vem av hushallets vuxna som i
en hypotetisk situation skulle vara prioriterad att ha en ldng arbetsresa. Det
beskrivna scenariot var att bidda samtidigt erbjods ett battre jobb som ocksa
kridvde en lang arbetsresa, och att resorna var sa langa att inte bdda kunde ta
det erbjudna jobbet. I sina svar argumenterar respondenterna bade i termer av
vem som &r prioriterad att pendla ldngt/ta det nya jobbet, och vem som &r
prioriterad att pendla kort/behalla det gamla jobbet.

Argument for vem som ska fd pendla ldngre ar till stor del dr ekonomiska (dvs.
den som tjanar mest pd jobbytet), rér praktiska omstandigheter i vardagen (att
det erbjudna arbetet gar att anpassa till familjens vardagsbehov), trivsel pa det
nuvarande jobbet (att den som trivs samst far byta jobb), liksom om vem som
har foretrdde pa arbetsmarknaden (antingen att det dr ndgons tur att "ta igen”,
eller att ndgons arbete brukar ha foretrade). I argumentationen finns implicit
ofta en koppling mellan den ekonomiska aspekten och genussystem, dd mann-
en forvantas tjana battre dn kvinnorna. Dock understryks ofta att jamstalld-
hetsaspekter ar viktiga i beslutet.

Peter: "Jaa... [...] Det skulle ju vara att det dagliga, det praktiska, gar att
16sa. [...] Det finns inget om att det ar jag som ska jobba och hon som ska
vara hemma. Eller i det har fallet att det ar jag som ska ta det valavlonade
jobbet langre bort. Jag bara forutsdtter att det ar béttre betalt ... Annars
forstar jag inte varfér man skulle dka dit, forutom att det &r roligt saklart,
jobbet. Men ... Ndtt sant finns inte, utan det skulle vi ju fa ta utifrdn att det
praktiskt gar att 16sa.”

Helena: ”Ja, men da ar det nog i sa fall det dar du sa att 'Nu ar det min tur’,
liksom. Att det hade nog kdnts som det.”

AGS: "For att det har varit hans tur forut, eller?”
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Helena: "Ehh... ja, pa det viset att min man reser véldigt mycket i jobbet [...]
Och emellandt sd har han forsokt att halla nere det och s, men det ar svart
att styra. Utan det blir mycket tjansteresor och ibland med kort varsel. Och
da har vi kommit fram till det liksom att [...] da far jag vara den som ar
hemma och lite mer flexibel liksom [...] Att han har kunnat gjort det bygger
ju pa att jag har kunnat tatt mer ansvar under perioder liksom [...]"

Mattias: ”[...] ndr vi sdtter oss och resonerar jag och min fru, sa resonerar vi
utifran att vi tror att Gud har en tanke med var vi ska vara [...] S& skulle
Gud sdga 'Du ska jobba har’ och sa hittar hon ett [...] jobb, s& mdste vi ta
med den faktorn. Och dd kan det ocksd vara sd att hon hittar det har
jobbet och sé upplever vi att da far jag backa [...] Spontant s skulle det va
valdigt roligt eftersom hon har fatt vara mammaledig, hon har fatt plugga
lite, hon har harvat pa de har vikariaten och [...] s& skulle hon kdnna att ...
‘Men nu vill jag ha lite tid att utvecklas har’, sa skulle det liksom va lite
hennes tur [...]”

Till skillnad fran argumenten for vem som ska fa pendla langre, handlar argu-
menten for att fd behdlla en kort resa uteslutande om avstandet till barnen.
Bade kvinnliga och manliga respondenter argumenterar indirekt for att det ar
kvinnan som ska behélla jobbet med kort arbetsresa for att ha nara till barnen.
Ingen argumenterar for att frimst mannen ska gora detsamma, ndgot som
speglar traditionella genuskontrakt i hushadllet. Man kan darfor se att genus-
praglade relationer till och ansvar for barnen, i den tankta avvdagningen mellan
lang och kort resa, delvis stdlls mot ekonomiska och yrkesmassiga aspekter.

Boris: ”[...] spontant sdhar nar du fragar sa kan jag tdnka mig att det ar jag
som skulle ta [den langre pendlingen][...]... av ndgon konstig anledning...
Anledningen ar kanske dnda att ... [skratt] hon ar duktigare i koket an jag
ar. Litegrann kanske sddar, och barnen ... Visst vi har jattebra, faktiskt, re-
lation bade jag, pappa, med barnen och mamma med barnen. Men pd natt
satt sa kdnns anda det bandet LITE starkare mellan mamma och barnen
[...] D4 kanske det skulle komma naturligt.”

Marianne: "[...] jag tror val just att som jag kdnner NU sd kan jag inte rikt-
igt se nanting som ... nitt jobb som skulle viga mer dn att ha den tiden
med barnen. Och det kan ju bero pd, antingen ar det manligt och kvinn-
ligt, eller, inte vet jag, eller ocksd kan det ju va att jag inte har hittat den
hér riktiga nischen som jag tycker ar skitkul [arbetsmassigt]. Hade jag haft
det och verkligen kant att ’Aahh ett sant jobb! D& kanske man hade sagt

»n

att 'Okej, det dr tjugo minuter mer borta fran, men det far va vart det’.
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8.5.5 Partnerns arbete och resa kan begransa handlingsutrymmet

Partnerns arbete, arbetstider och arbetsresa paverkar ofta den egna arbetsresan
genom de kopplingsrestriktioner som en gemensam omvardnad om barnen
medfor. I ett hushall med tva vuxna och ett eller flera smabarn dr man till
vardags beroende av ndr och hur den andra fordldern ar tillganglig fér barnen.
Detta krdver en samordning av familjemedlemmarnas aktiviteter i tid och rum
som underldttas om bdda fordldrar har en tidsmdssigt kort, flexibel och planer-
bar arbetsresa. Samordningssvarigheter dr med andra ord sarskilt tydliga vid
langre och tidsbundna arbetsresor da de leder till langre franvaro frdn hemmet
och inflexibilitet i hela hushadllets aktivitetsschema (se avsnitt 9.3.5).

De 6msesidiga beroenden som barn skapar mellan hushallets vuxna, och som
karaktdriserar kopplingsrestriktioner, illustreras vil av Mattias och Johannas
respektive hushdll. Mattias har en tidsmdssigt lang arbetsresa*® som innebar

restriktioner for hans frus arbetsmdgjligheter, liksom ett stort ansvar for henne i
hushallet.

AGS: "Men kanner du att du ar beroende av din fru [for] att hon kan ...”
Mattias: "Ja.”
AGS: "For hon hade inte kunnat ta ett jobb lika langt bort ...”

Mattias: "Nej, for det hade inte funkat. Sa att vi har fatt lov att pussla jatte-
mycket. Och fram tills nu s har ju hon lagt om SITT arbete for att det skulle
funka med allting. Nu har hon fitt en tjanst med [...] fasta tider, [...] sa da
har vi fatt gora sd att jag har lagt om lite arbetsschema och bérjar lite senare
och gar lite senare. Sa att inte ungarna ... ar speciellt mycket pa dagis eller
skolan. S& att det ar klart att hon har fitt ta mycket. Vid sidan om arbetet,
for att fa det att funka.”

Johanna berdttar hur de langre arbetsresorna efter flytten har gjort logistiken i
hennes hushall ndgot mer komplicerad.

Johanna: ”[...] Som nar vi bodde har uppe i [centrum](...] d& var ju d& vér
vardag annorlunda sa till vida att [...] d& hann jag hem innan min man var
tvungen att dka till jobbet de dagarna som han jobbade natt. Och da blev
det ju annorlunda s4 till vida att d4 kunde han ha hamtat barnen redan.
Emm. Och jag behdvde inte stiga upp fullt lika tidigt p4 morgnarna och sa

[..]”

4 Lang arbetsresa definieras i studien som en enkelresa p& minst 60 minuter.
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En aspekt som kan forstirka kopplingsrestriktionerna och det 6msesidiga
beroendet ar transportsystemets utformning. Nar pendlaren, eller dennes
partner, inte har tillgdng till de firdmedel som krévs for att kunna forflytta sig
snabbt och smidigt, belastas hela hushallet. Petras hushall illustrerar detta da
familjen bor i ett omrdde med ett begrdnsat utbud av kollektivtrafik och hon
inte har korkort. Denna kapacitetsrestriktion leder darfor till en kopplings-

restriktion.

Petra: "Ehh, jag tror inte att han forstod var det skulle innebéra i praktiken
att bo dar [vi bor]. Nej, och vi pratade dandd om det frdn borjan att 'Det
kommer att bli lite att du kommer att fa hamta ndgon gang, och lamna
ndgon gang [..] pa dagis’ [...] Och sen blev det ju liksom inte sadar jatte-
jobbigt for mig forran jag blev erbjuden det hér jobbet dd. Och da sa jag till
honom att [...] Jag kan ta det har jobbet, men jag borjar ju ganska ofta halv
dtta pd morgonen, och kommer inte [...] hinna dka bussen. Utan du maste
kora dem till dagis d4, OCH mig till mitt dagis. Och sen &ka till jobbet’.
Jaaa, jag tror inte att han forstod vad det skulle innebara i liksom praktik-
en. For det betyder fér honom att han missar en timme av sin arbetsdag
varje dag som han maste ta igen pa kvéllarna eller liksom en annan dag [...]
och d& blev han ndstan lite arg pad mig och tyckte att 'Ja men du maste val
kunna ta dig SJALV till ditt jobb’. Ja, det kan jag, men vi har ju tva barn
ocks& som madste transporteras till olika stallen, alltsa... Ja [...]"

Det 6msesidiga beroendet gor ocksd att partnerns syn pa, och engagemang i,
det egna arbetet kan paverka pendlarens handlingsutrymme och mdjligheter
att hitta ett arbete. Detta dr en aspekt som ofta dr genuspriglad, dd mannens
deltagande pa arbetsmarknaden inte sdllan ses som mer normalt eller primart
an kvinnans (jmf Magnusson 2006). Bland respondenterna ser man ibland ett
forgivettagande avseende kvinnors och maéns roll som forvarvsarbetare respekt-
ive roll i hushallet, och som kan paverka mdjligheterna for forvarvsarbete och
arbetsresa. Dessa forgivettaganden galler sarskilt mannen som hushallets
huvudforsorjare, eller mannen som den vars jobb stiller sarskilda krav som inte
kan eller bor ifrdgasattas och foljer dirmed traditionella genuskontrakt.

Petra aterkommer i sin intervju flera ganger till hur betungande hennes arbets-
resa ar. Samtidigt menar hon att hennes rorlighet sétts pd undantag i hushéllet
pga. hennes man kan forsorja hela familjen med sin inkomst. Bdde hon och
hennes man har tidsmadssigt langa arbetsresor. Hennes man reser langt med bil,
medan Petras resa visserligen ar geografiskt kort men tar langt tid pga. daliga
kollektivtrafikforbindelser, samtidigt som hon oftast bade lamnar och hamtar
pa dagis. Det ar ocksa hon som ensam har ansvaret fér barnens skjutsningar
eftersom hennes mans arbetsresa tar lang tid. Eftersom hon inte har korkort
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skjutsar mannen dock ofta bdde henne och barnen till centrum sa att de kan
stiga upp i rimlig tid pd morgonen. Darefter aker han till sitt jobb.

Petra: ”[...] Jag kdnner att jag har varit vansinnigt beroende av honom. I
mina val. Jag tror inte att han tycker att han ar beroende av mig [...] Han har
ju liksom fatt det har jobbet och tjdnar sa bra att han kan forsorja hela
familjen med sin 16n. Och dérfor dr han i ndgon maktposition. Nu later det
som att han ar ond, det dr han absolut inte. Det har dr nagot som han
egentligen inte tdnker pa sjilv utan det hér ar ju bara hans ... ja [...] Jag
forsorjer familjen for att jag har det har jobbet, vi maste vara radda om det
héar jobbet, alltsd maste alla anpassa sig efter mig’. Sa. Den approachen ha vi,
fast det ar ju liksom lite... det ar inte uttalat.”

AGS: ”[...] du menar [...] att din resa ar beroende av hans darfor att han
skjutsar dig mer?”

Petra: "Mmm. Och for att han ocksd har sa lang resvag, att han inte kan
hamta barnen. For det passar ju ocksa dar, att han slutar ju fem och ar inte
hemma forran sex och da stanger ju typ forskolan, liksom. Ja, sa att jag ar ju
beroende av det ocks3, att jag maste hitta ett jobb som passar in emellan dar
sa att jag kan hamta ...”

Aven i Hans hushélls sitts mannens arbete i forsta rummet. Han har gjort
karridr inom bilindustrin, genom bl.a. flerdriga tjanster utomlands dd hans fru
har fo6ljt med. Samtidigt leder Hans dterkommande tjansteresor och vidare-
utbildningar till en 6kad arbetsbelastning i hemmet for hans fru. Medan Hans
menar att de gemensamt har kommit 6verens om arbetsdelningen, verkar hans
fru inte vara helt ndjd med Gverenskommelsen dd hon protesterar nir han
reser bort. Trots att Hans inledningsvis medger att det ligger en stor arbets-
belastning pa frun avfirdar han hennes ifrdgasdttande av rollfdrdelningen inom
hushdllet, dir mannens arbete sdtts i centrum. Detta sker med forldjligande
héarskartekniker som hanvisar till hennes hormonella cykler.

Hans: ”[...] Till exempel, jag sticker pa sondag kvall eller mandag morgon,
kommer hem pa fredag morgon eller fredag kvall, vad det nu ar da. Da ar
[min fru] valdigt trétt. DA har hon liksom ... hon far ju ta alltihopa da [...]”

AGS: "Vad sager din fru om detta da? [...] Har ni gjort nagon deal for att det
ska vara okej? [...]”

Hans: "Ja, alltsd. Det ar ju sa att, tyvarr da i Sverige sd maste man ha tva
inkomster for att det ska gd runt [...] S& hon har gatt in och bérjat strukt-
urera upp [arbetsschemat pa sitt jobb] d&, och hittat de kollegerna som
ocksa ar inne pa den banan d3, sa att de liksom kompletterar varandra [...]
Och sen sa nir det val kommer [till mina resor] sé 'Fan, jag ar sd javla trott
pa ditt resande’ och ... sddar da va. Nar det ar fel tid pA manaden och allt
annat, sa ... rinner bagaren 6ver ibland da. Men d& fiar man bara siga det att
’Ja men, du kommer ihag att vad vi kom 6vers om, och da kor vi pa det’. Sen
ar det sd att jag har gatt en ... ledarskapsutbildning och forsiljnings-
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utbildning som innebar da fyra extra resveckor under hésten och varen. Och
det ar klart att det ocksa pressar ju pa [...]”

Medan Hans och hans familj under flera ar har bott utomlands pga. hans
arbete, och han inte tycker hans engagemang i sitt arbete ska ifragasattas, har
frun for ndrvarande ett arbete som hon ar dverkvalificerad for. Det ar dérfor
intressant att ocksd analysera hans svar pa den hypotetiska frdgan om vem i
hushallet som ar prioriterad att ta ett erbjudande om ett battre jobb som
innebar langre pendling. I sitt resonemang namner inte Hans fruns problem-
atiska arbetsmarknad som ett viktigt argument i beslutsprocessen, utan denna
aspekt lamnas utanfor resonemanget och osynliggors. Istéllet lyfter han fram
ekonomiska och praktiska aspekter som beror hushéllet i sin helhet.

Hans: ”[...] ... jag skulle kunna tdnka mig sdhar att da far man ta ett ekono-
miskt beslut, beroende pa vem som drar in mest pengar. Férmodligen.”

AGS: "Men jag misstdnker att det dr du.”

Hans: "Ja, just nu ar det ju det. Men det vet man aldrig vad som hander [...]
och sen ar det da att ha mojligheter med flextider, for det ar ju det enda
sattet att komma runt det da. Och att man kan plocka med sig jobbet hem
da. Och jobba hemma ocksa [...] Sa det som styr det ar 16n [...], flextiderna
och att man kan jobba hemifran [...].

I bade Petras och Hans exempel osynliggors och nedprioriteras kvinnornas
o6nskemadl samtidigt som ekonomiska aspekter star i centrum i beslutspro-
cessen. Samtidigt ar det viktigt att podngtera att andra respondenters hushall
inte foljer detta monster av osynliggérande eller nedprioriterande. I varje fall
tyder inget i intervjuerna pd detta. T.ex. kan en jamforelse géras med Sven, vars
fru inte har ett arbete som hon optimalt skulle vilja ha. Jamforelsen underlittas
av att bdda mannen i dessa fall ar n6éjda med sina nuvarande jobb. Medan bada
i sin argumentation ndmner ekonomiska aspekter och det tidrumsliga samm-
anhanget i vardagen, lyfter Sven fram fruns svdra arbetsmarknad som avgor-
ande i beslutet. Liknande forutsattningar leder till olika slutsatser, vilket visar
vikten av varderingar och normer i ett hushall.

Sven: "Ja, om man sager sdhdr. Jag har det mest flexibla jobbet [...], jag har
en bdttre 16n i nuldget, jag har val formodligen en 16neutveckling som ar
ratt s& okej framover [...] S& det skulle va om min sambo fick ett jobb i sd
fall, att hon skulle va prioriterad att ta det jobbet. Hon dr [dmnes]larare.
Sag att hon skulle fa jobb i ndn [industri], eller [specifikt] jobb eller natt
san hdr, som jag vet att hon jattegarna skulle vilja ha [...][Givet att jag far
behalla mitt nuvarande jobb] s& skulle jag kunna tinka mig att flytta ock-
sd, dven om det innebar mer pendling for mig, eller mer vad galler ansvar.
Att hon pendlar langre, sa jag fir ta det hdar storre ansvaret hemma. Sa
absolut skulle jag gora det. [Eftersom] hon har svérare karridrvag.”



8. Overvdganden och prioriteringar som formar arbetsresan

Bland respondenterna finns ocksa enstaka exempel pa hushall ddr kvinnans
arbete satts fore mannens. Har ar Anna-Karins hushdll ett exempel, vilket ar
intressant med tanke pd hennes mans vilja att dominera 6ver bilen (se avsnitt
8.3.3). Exemplet visar darfor att ett hushdll kan ha traditionella genuskontrakt
inom vissa omraden, men vara jamstdllda inom andra. I detta citat svarar
Anna-Karin pa den hypotetiska frigan om vem av hushallets vuxna som skulle
vara prioriterad att ha en ldng arbetsresa forknippad med ett béttre jobb.

Anna-Karin: ”... mellan oss tva, alltsa? Alltsa jag skulle ju spontant sagt [...]
att det var jag [skratt][...]”

AGS: ”[...] Varfor tanker du att det skulle vara du da?”

Anna-Karin: "For jag kdnner att [...] jag har foretrade [...][eftersom] det ar
lite s3 idag. Jag HAR féretride, rent om man nu ska prata egoistiskt da. Ar
det ninting med mitt jobb sa ... s3 anpassar han sig. Allts§, forutom resan,
féorutom bilen da. [...] Ibland aker jag ju bort, och ar borta med jobbet. Och
det spelar ingen roll ... det kan vara en studiedag pa dagis eller att pojken ar
sjuk och nagon behdver vara hemma. Sa han tar det [...] Fran bérjan har det
nog varit att han har [...] en annan instéllning till att kravs det att man ar
hemma for att ta hand om sina barn sa ar man det. Allts3, fran hans sida.
Medans jag dr mer van vid att pussla, att jag ska minsann skéta mitt jobb
[..] Jag har varit mer fokuserad pa att jag ska skota mitt jobb hela tiden.
Eller liksom ... ingenting ska hindra mig fran att jobba.”
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9. Arbetsresans konsekvenser for
hushdll och familjeliv

9.1 Introduktion

Efter att ha undersokt olika faktorers betydelse for resans utformning, liksom
hur dessa samspelar eller vags mot varandra, ligger fokus i detta kapitel pa
arbetsresans konsekvenser. I tvd avsnitt gors en inledande analys av vilka
huvudsakliga mdjligheter och komplikationer som arbetsresan har for individ,
hushall och familjeliv. Arbetsresan ses har som en lank i vardagen organisation,
utspelad pa en rumslig arena och med tidsmdssiga ramar.

Kapitlets forsta avsnitt handlar om fardmedelsvalets konsekvenser for hur
resan upplevs och fungerar i relation till 6vriga aktiviteter och tider som maste
hallas i vardagen. I det andra avsnittet diskuteras konsekvenserna for arbets-
delningen i hushallet, fér vardagens planering och tiden for familj och barn.
Analysen gors dels utifran samtliga respondenter och dels utifran enbart lang-
pendlare, och dd i syfte att sdrskilt lyfta fram de restriktioner som langa arbets-
resor skapar for partnern.

9.2 Fardmedelsvalets paverkan pad pendlarens
upplevelse av arbetsresan

”[...] jag har fétt en insikt i att det ar viktigt hur man tar sig till jobbet, det
ar viktigt att det funkar bra, for att det paverkar hela arbetsdagen. Hela
resan gor ju att ... den bestimmer nastan vilket humor man ska vara pa de
forsta timmarna pa jobbet.”

Petra, pendlar med daliga bussférbindelser
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"Och alltsa det &r sd att jag nastan kan se fram emot de [bét]resorna pa en
halvtimme [...] Nar man kan liksom férsvinna in i sina egna ... tankar [...]
Du sitter bra, och du har ingen inpa dig, och du kan vdlja [...] om du vill
sitta och dricka kaffe och ldsa din tidning, och nu pad sommarhalvéret sa
kan man std ute. Och det ar helt fantastiskt. Jag vet jag tankte pa det nan
... nu ndr det var sa fint vader. S var det en kvall som jag dkte hem ganska
sent dd. Och sd dker man hem och sitter ute och det ar vaarmt, och det ar
haarligt och ... man tittar pd alla segelbdtarna som dker forbi. Och sa lik-
som, 'Herregud det ar min vag hem’, och sa tanker man da pa de som sitter
fast i [...] tunneln liksom i bilkoer, och man bara ... [...] Det liksom bara
skoljer dver en sin tacksamhet for att man sitter pd baten och inte fast i
[...] tunneln liksom.”

Johanna, pendlar med goda foérbindelser,
bl.a. farja

9.2.1 Introduktion

Som speglas i Petras och Johannas citat ovan kan arbetsresan upplevas pa olika
satt, beroende pa om man t.ex. kan koppla av under resans ging och vet att
man kommer fram i tid. Sddana férhallanden gor att resan kan upplevas som
antingen betungande, som i Petras fall, eller som avlastande i Johannas fall
(Friberg, Brusman & Nilsson 2004). Nedan analyseras respondenternas beratt-
elser om betungande respektive avlastande resor.

Som utgdngspunkt for analysen ges i tabell 9.1 en 6versikt Gver respondent-
ernas arbetsresor och hur dessa upplevs™. Resan beskrivs i regel som av-
kopplande eller som varken avkopplande eller betungande (jmf Fahlén 2013
som i en svensk studie visar liknande resultat). De kvinnliga respondenterna
har oftare en tydlig upplevelse (att resan antingen ar avkopplande eller betung-
ande), medan de manliga oftare ar indifferenta (varken eller).

>° Hir avses svar pa frdgan "Hur upplever du din arbetsresa?” i det frageformulir som alla
respondenter fyllde i innan de kontaktedes av mig for férfragan om intervju. I detta ges svars-
alternativet avkopplande, som inte ska blandas ihop med begreppet avlastande som anvands i
analysen. Avkoppling under resans gang utgér bara en del av avlastningen, vilket dven framgar
av tabellen da en avkopplande resa i ndgot fall under intervjun aven beskrivs som betungande.
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Tabell 9.1 Oversikt 6ver respondenterna och deras arbetsresor

Respondent

Anette
Anna-Karin
Caroline
Eva

Frida
Helena
Johanna
Marianne
Petra
Sara
Boris
Christian
Hans
Johan
Magnus
Mattias
Mikael
Peter
Simon
Sven

Arbetsresa
bed6ms vara'
Avkopplande
Betungande
Avkopplande
Betungande
Avkopplande
Varken eller
Avkopplande
Avkopplande
Betungande
Varken eller
Varken eller
Avkopplande
Varken eller
Varken eller
Varken eller
Avk./bet.
Varken eller
Varken eller
Varken eller
Varken eller

Restid,
Minuter”
3
30 (ev. mer)
20
90
25 (ev. 2 ggr)
15
45-65
60
60 (ev. mer)
7 (ev. 2 ggr)
15
60
15-30
45
30
70
10
15
40-50
60

Fardmedel

Bil

Kollektivt

Cykel, ibland géng
Buss

Bil eller buss

Bil

Bat, byte till sparv. el. bil
Reg.tag, ibl. byte till bil
Kollektivt el. bilskjuts
Bil

Bil, ibland kollektivt
Buss

Bil

Buss

Bil

Buss och tag, ibland bil
Bil

Bil

Buss och bil el. bara bil
Regionaltdg

! Respondentens svar i fraigeformulir (se bilaga 6).
* Dérr till dérr, enkel vig. Respondentens svar i frageformulir.
3 Bedémning utifran intervju (utéver svar i frigeformulir, nir dessa inte har stimt

overens).

9.2.2 Avlastande arbetsresor

Arbetstider

Rel. flexibel
Fast

Fast

Rel. flexibel
Rel. flexibel
Rel. flexibel
Rel. flexibel
Rel. flexibel
Fast

Rel. flexibel
Rel. flexibel
Flexibel
Rel. flexibel
Rel. flexibel
Rel. flexibel
Rel. flexibel
Flexibel
Rel. flexibel
Rel. flexibel
Flexibel

De arbetsresor som beskrivs som avlastande genomfors ofta med kollektiv-

trafik. Det bygger pa forutsdttningen att de fungerar smidigt och ger utrymme

for parallell anvindning av restiden. Tiden anvands da for avkoppling eller

arbete. Avlastande resor gors ocksd med cykel och ar da korta och behagliga,

eller med bil givet att de frigor tid i vardagen och 6vrig trafik inte upplevs som

besvarande och stressande.

Caroline: "Ja, det kdnns skont, nira och skont. Och bra, ja, valdigt bra.”

AGS: ”Ar det ndgonting som inte ar helt perfekt med resan?”

Caroline: ”[...] Det &r lite backigt, det hade kunnat vara lite mer slatt kanske
[...] Jag skulle kunna cykla lite langre faktiskt. For att fa lite mer traning, sa
far man det automatiskt dar. Jag tycker det ar skont att cykla ocksa [...] jag
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cyklar genom [skogspartiet] dar, det ar valdigt fint ocksa. Naturen, ja. Sa
fint, sa fint [skratt].”

Johanna: ”[...] S4 att jag jobbar lite, liksom fuskjobbar lite, eller smygjobbar
lite, for att liksom ha gjort de grejerna innan jag kommer [till jobbet] da.
Sa att jag [...] slipper borja med att jag kollar igenom mailen och slanga det
som jag inte behdver tanka pd. Sa det har jag faktiskt oftast gjort ndr jag
kommer hit. Det gor jag pa baten.”

Mattias: ”[...] Forsta perioden nar jag pendlade, nar jag jobbade heltid [i
Goteborg], da [...] blev jag forst lite frustrerad for att jag satt minst tva,
kanske tvd och en halv timme varje dag och pendlade. Men sen nir jag
rdknade ihop det sa tankte jag att det ar ju 25 procent. ‘D3 kan jag ta en
kurs pa 25 procent, sd kan jag plugga den tiden’. Sa laste jag faktisk pa ...
for det gér man ju anda [...] S& da kdndes det som att jag gjorde nat vettigt
av den tiden.”

Den positiva reseupplevelsen relateras ibland till familjeansvaret, t.ex. behovet
av att samla energi infér samvaron med barnen. Restiden far pad sd sitt ett
egenvarde - att ge utrymme for egentid - och pausen behovs for att tiden med
familjen ska bli mer kvalitativ. Pa sd vis blir resan avlastande.

Johanna: ”[...] Nej, men alltsd pd hemvagen s ar det val lite mer att man
forsoker att 1amna liksom dan, och ... sd att man ar ndgorlunda [...] nar-
varande nar man kommer hem, d3.”

Christian: ”[...] For att ha [...] verkligen den timme for att koppla av fran
jobbet och ladda for att ... komma hem och leka med barn och ... ja. Jag
tycker egentligen det dr bra med kollektivtrafik dven om det tar tio minut-
er langre, eller en kvart langre. Alltsd. Det ar bara tid man vinner egent-
ligen.”

For att kunna koppla av under resan kravs daven att man formdr koppla bort
krav frdn vantande arbete eller hushdllssysslor. Formagan varierar darfor
mellan individer, situation och genuskontrakt. Simon lyckas for det mesta
koppla bort dtaganden som vantar vid resans destination och anvander girna
restiden for att lyssna pa musik eftersom han inte kan géra det hemma. Simons
fru, 4 andra sidan, kan inte koppla av lika bra pa bussen. Hon kor darfor hellre
bil eller arbetar hemifran, dvs. forkortar restiden. Bada pendlar in till Gote-
borgs centrum och har relativt flexibla arbetstider. De turas om att ta bil till
bussen som sedan tar dem in till centrum, eller att kora hela vigen, beroende
pa vem som ldmnar/hdmtar pd dagis. De har darfor till synes likartade villkor
avseende genomforandet av sjdlva resan, men véljer ibland att géra pa olika
satt.
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Simon: "Det beror pa vad jag ar stressad av. Om jag ar stressad pd jobbet
tycker jag det dr skont att sitta pd bussen. Om jag ar stressad for att jag har
skitmycket att gora med huset sa vill jag hem s& fort som majligt [...] Men
eftersom jag ar EXTREMT musikintresserad sd kan jag alltid sitta och lyss-
na pa musik och tycka det ar ganska bra. Sa... det dr nistan den enda tiden
jag har att sitta och lyssna pad musik nu for tiden. Hemma &r det bara sahar
Erik Saade och sant. Och liksom Mora Trask och sa. S& att det ar ingen
dodtid for mig alls egentligen. Det ar darfor jag gillar att sitta pa bussen
egentligen. D4 kan jag lyssna pd min musik.”

Simon: "Nej, [min fru] aker lite mindre buss dn vad jag gor faktiskt. Hon
véljer att jobba hemma litegrann. Och hon viljer att aka hem med mig en del
av de dagarna nir jag ska himta> [..] Men hon upplever nog tiden pa
bussen som jobbigare dn vad jag goér. Hon uppskattar inte den pa det sittet
jag gor. Hon vill hem.”

Aven manga bilister beskriver sina resor som avlastande, bade for att de upp-
levs som avkopplande, men framst for att bilen tidsmdssigt férkortar resan och
frigor tid for andra sysslor.

Sara: ”[...] Den optimala resan &r just det att det dr sju minuter en vag till
jobbet [...]”

Frida: ”[...] Jag har markt att jag tycker [arbetsresan] ar avslappnande
[skratt][...] Jag lyssnar p& radio, mestadels P1 [...] Det ar bara tid fér mig
sjdlv. Kanske eftersom [...] min dotter ar ganska sé livlig. Det ar valdigt
skont med henne men det ar ganska ... jag skulle inte sdga stressande, men
pafrestande ibland [...] Men det &r samma sak pa bussen [...]"

Trots att studiens bilister forkortar sina resor upplever vissa ibland inte resan
som kort nog. De relaterar i hdg omfattning vdrderingen av sin resa till
kommande aktiviteter och uppmarksammar inte resan som egentid och moéjlig
avkoppling. Peter ar ett exempel. For att morgonens arbetsresa ska ga snabbare
skjutsar han till férskolan istillet for att ta en kort promenad tillsammans med
sitt barn. Det ldttar pa hans kénsla av stress, trots att tidsvinsten ar marginell.

”

Peter: [...] PA morgonen lamnar jag var dldsta pa dagis [...]
AGS: "Promenerar ni dit, eller?”

Peter: "Nej, vi tar faktiskt bilen. Vi borde promenera, for det tar bara fem
minuter. Men det finns s manga borden i livet [...] Jag kianner val mig lite

stressad pa morgonen, dven om jag har ett fritt arbete och det dr ingen som
sitter och tar tid pa mig nir jag kommer och gér sa. Sa kdnner jag att de fa

®! Eftersom han kor bil hela strackan da.
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minutrarna, de stressar mig dnd3, sa att sdga. Sa da gar det snabbare att ta
bilen dit, ldmna honom, sen sitta sig i bilen och &ka direkt [...][Arbetsresan]
tar ... tolv minuter, dorr till dorr [...]”

Anette, som ar studiens mest jaktade respondent, upplever arbetsresan som
delvis stressande framst pga. att hela hennes vardag ar valdigt hektisk. Hon kor
bil till sitt jobb pd mindre dn fem minuter, en resa som knappast kan bli
kortare eller smidigare. Men Anettes arbetsresa kan aldrig bli tillrackligt kort
eftersom hon konsekvent tar pd sig fler sysslor ndr lediga stunder uppstar,
nagot som hon relaterar till en kvinnlig roll. En kortare arbetsresa avlastar inte
eftersom tid som frigors genast fylls upp av nya ataganden.

Anette: "Ja, jattestressande, jag skyndar mig alltid [...] fast det ar nog hur
jag mdr i bilen tror jag [...] Jag kommer pa mig sjalv med att om jag har en
tid att passa hemma sa tdnker jag KANSKE jag kan klamma in ett litet
arende pd K-rauta [...] och kopa en spik vi saknar [...] min stress eskalerar
tror jag genom att jag fors6ker komprimera massa andra onédiga saker [...]
Men det dr den dar kvinnliga biten att man torkar av banken, och sa ...
’Namen dar ligger det ett par byxor’, sa springer man upp, och sd kommer
man upp, och s 'Namen nu fattas det toalettrullar har’ [...] Vad gor mann-
en dd? Ja, de gar pd toaletten och sd dr de pa toaletten och gor det de ska

[..]”

9.2.3 Betungande arbetsresor

De arbetsresor som upplevs som betungande genomfors genomgaende med
kollektivtrafik. Orsaken ar ofta bristande mojligheter avseende fairdmedelsval i
kombination med tidsrelaterade behov. Bilresor i trangseltrafik kan ocksa upp-
levas som betungande av samma skal, men inga sddana exempel framgar bland
de av studiens respondenter som pendlar med bil idag. Av intervjuerna framgar
ofta att om pendlingen skulle bli betungande med bil s skulle man inte ta det
aktuella jobbet.

Magnus: ”[...] Jag har varit pa intervju for ndgra ar sen, och dd har jag
backat ur lite, pd grund av att det har legat pad Hisingen [...]| Hade man
bara kunnat ha dkt hela tiden [..] Men om du ska sitta dig pd Leden
genom Tunneln och det s ... Da blir det mycket mer &n fem, tio minuter.
Det kan ju vara tvarstopp ibland. Och det ar det inte vart.”

Allmant sett finns en béttre kunskap bland respondenterna om bilens mojlig-
heter pd olika strackor dan om hur kollektivtrafiken fungerar. Detta framgar av
att Petra, Anna-Karin och Mattias fru, som idag inte har tillgang till bil har
flyttat till omradden med samre kollektivtrafikutbud dn vad de ar vana vid utan
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att vara riktigt medvetna om forutsittningarna och konsekvenserna. De har
heller inte raknat in kostnaderna for en andra bil som eventuellt maste infor-
skaffas i samband med flytten.

AGS: "Varfor valde ni just [ert nuvarande bostadsomrade]”?

Petra: "For det var ganska ndra stan. Jag inbillade mig att det skulle ga
snabbt att dka in till stan. Det gor det om man har en bil [...] Ja, det finns
inget som star dar och siger pa tidtabellen att ’OBS! Bussen ar ofta installd’
eller 'Du kommer sta har i snékaoset i vinter och det kommer ingen buss’
[...] Jag kunde inte forestilla mig den hér bussdkarstressen som folk lever
med liksom. Att kommer inte bussen sd kommer man ju for sent till jobbet.
Alltsé det ar ju jatte ... jattestressande. Och jag hade nog inte ens reflekterat
over det att, att det kan vara sa att bussen inte kommer. Jag vet inte, jag
maste ha varit jittenaiv.”

Anna-Karin: ”[...] Jag visste ju att man kunde transportera sig. Sa linge
man kan transportera sig sd gar det ju bra. Sen si ... Jag tanker ju inte i
detalj liksom, att vilka busstider och sadar, utan det var ju bara att man
visste att det gdr bussar. Man KAN aka till jobbet. Det gdr ju. Men vi hade
inte gjort upp vem som skulle ha bilen och sd, men... Det var ocksd ett
inarbetat beteende. Han tog bilen till jobbet [skratt].”

Betungande arbetsresor praglas ofta av att pendlaren inte har mojligheter att
vdlja det basta firdmedelsalternativet, eller anpassa bostadens och arbetets
lokalisering till varandra pd ett béttre sdtt. I Anna-Karins fall handlar det om
att hushallet inte har rdd med tva bilar, och i Evas fall om att hon varken har
kunnat vélja lokalisering av boende eller arbete. Inte heller Mattias familj har
kunnat anpassa bostadens lokalisering till hans arbetsplats av ekonomiska skal.
I Petras fall handlar det om att hon vid flyttbeslutet saknade kunskap om hur
kollektivtrafiken gar mellan hennes nya bostadsomrade och Géteborgs centrala
delar (se citat ovan), och att hon inte har korkort.

D3 bussar och tdg inte alltid kommer enligt tidtabell kraver fragmenterade
resor stOrre tidsmarginaler, sdrskilt nar det ar viktigt att komma fram i tid.
Sddana resor paverkar darfor pendlare med fasta arbetstider mer dn andra.
Kollektivtrafikresan ar darfor avlastande fér den som kan arbeta pa bussen och
inte mdste vara framme vid ett visst klockslag, och betungande for den som
maste ta till tidsmarginaler och samtidigt inte hinner eller har mdjlighet att
koppla av under resan.

Petra: ”[...] Och hade jag dkt med [barnen sjilv] pd morgonen sd hade jag
typ fatt dka klockan sex pa morgonen, eller liksom. For det tar sd lang tid.
Och man madste rdkna med att bussen inte kommer. Och jag kan ju inte
komma for sent. Jag har inte ett sant flexjobb liksom.”
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Anna-Karin: ”Jag borjar jobba halv atta, sd jag far ju da ta forhoppningsvis
bussen klockan fem i sju. Missar jag den far jag banne mig ringa en taxi.
Det ar det som dr som 4r sa jobbigt. For de gar varje kvart. Jag borjar halv
atta. Skulle jag missa den fem i sju, sd gar det en tio ver sju och da ...
hinner inte jag till jobbet halv dtta. Och jag kan inte ta en buss tidigare for
det ... blir for tidigt [...] det ar liksom stressen, och byta, och sparvagnen
gar kanske framf6r ndsan, eller bussen kommer om en halvtimme, du vet

”

9.2.4 Tidigare erfarenheter och socialt sammanhang paverkar
upplevelsen

Upplevelser av arbetsresan och dess tidsdtgang ger ofta intryck av att baseras
pa praktiska omstandigheter i vardagen. Studiens respondenter satter dock ofta
upplevelsen i relation till tidigare egna pendlingserfarenheter eller till resor
som gors av personer i deras sociala omgivning. Upplevelsen ar darfor bero-
ende av en vidare kontext an den aktuella resan och individens nuvarande
vardagsliv. Bland annat jamf6rs med erfarenheter av trafik- och avstandsfor-
hallanden pa andra platser. Hans har t.ex. erfarenhet fran en storstad i Mellan-
Ostern och tycker att Goteborgstrafiken inte dr ndgonting att beklaga sig 6ver.

Hans: ”[..] Trafiken i Géteborg ar ju INTE jobbig egentligen, om man
jamfor med storstader. Det har ar [...] ett storstadskomplex, det hdar med
vagtullar och skit, vet du [...] Det &r ju inga problem i den har stan.”

Frida ar uppvuxen i ett storstadsomrade utomlands och kan acceptera langre
restider. Hon dr medveten om att detta spelade roll nar de senast sokte bostad.

Frida: "[...] ... eftersom jag ar uppvuxen i en stor stad, sd det var [europeisk
storstad], jag ar van att ... att det tar 45 [minuter] eller timma att dka till
skolan eller sa. Det har jag gjort forut [...]”

Anna-Karin som ar missnéjd med sin arbetsresa, har ocksd tidigare battre
kollektivtrafikforbindelser att jamf6éra med, och har svart att anpassa sig till de
glesare bussturerna som finns dar hon bor nu. Hon skulle darfér garna bil-
pendla.

Anna-Karin: "Alltsa [min bostad ligger] ju hyfsat centralt rent geografiskt.
Men kommunikationsmdssigt sd brister det tycker jag. Jamfort med vad
man ar van vid. Nu ar man van vid att bo vid [stérre knutpunkt][...] S& att
man ar bortskdmd ocksd. Jag ar ju inte van vid liksom behdva vanta pa
bussar och ha den tiden. Du vet, man ar precis pa marginalen hela tiden,
alltid liksom minut, minut, minut. Det beteendet kan man ju litt vdnja sig
vid om man bor centralt. Men skulle man bott ndn annanstans fran bérjan
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ndr man liksom far ldra sig att ... missar du bussen gdr det en om kvart
liksom, jag ar inte van vid det [...]”

Andra kontexter aterkopplar till tidigare livssituationer, och kan paverka de
rorlighetsval man gor idag. Upplevelsen som barn av fordldrars ldnga arbets-
resor kan t.ex. paverka hur man virderar sina egna arbetsresors tidsatgang.

Helena: 7[..] Alltsd ndr vi flyttade ursprungligen s var just det en av
grejerna att det lag ndra till jobbet. Eller kortare restid framfor allt [...]
Alltsd min man ar uppvéaxt med en pappa som pendlade jattemycket och
det forsvann sd mycket tid ... S3 jag tror att han ocksa kande det att ... det
ar inte riktigt vart det. Det dr vart mycket att kunna ha det nara.”

Anette vill heller inte ha en ldng arbetsresa, vilket hon hade nar hennes forsta
barn var litet. Idag har hon den korta arbetsresan och narheten som strategi for
att knyta ihop arbets- och familjeliv.

Anette: ”[...] d& nar den dldsta var ett &r da, och borjade dagis, da lamnade
jag klockan sex och hamtade halv sju pé kvéllen. Fruktansvarda dagar. For
jag hade d& bussresa till Hisingsbacka [...] Den resan vill jag inte ha igen,
for den var for lang. Nar man inte hade nagot alternativ, att det inte fanns
en pappa som kunde hjdlpa till och ... den blev fér jobbig. Jag lamnade in
henne sovandes. Med villingflaskan i mun, liksom. Ah! Hemskt.”

Respondenterna kan ocksa berdtta om andra personers resor att relatera sin
egen resa till. Johanna bor pa en 6 i Goteborgs skargard och har en pendlingstid
pa knappt en timme. Hon tycker inte att hon har sarskilt lang arbetsresa och
satter sin restid i relation den restid som hennes grannar och andra boende pa
6n har.

Johanna: ”[...] Alltsd nar jag pratar med vanner och bekanta pd [6n] sd &r vi
valdigt lyckligt lottade vad géller pendlingstid jamfort med vdldigt manga
andra. Jag har nagra bekanta som jobbar i Partille till exempel. De ska ju
igenom hela stan med vad det innebar i trafik och sd vidare da. Sa att jag
tror det dr manga dir ute som pendlar AVSEVART mycket lingre tid dn
vad vi gor.”
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9.3 Konsekvenser av arbetsresans langd

”[Om jag hade haft en kortare resa ] hade [jag] nog varit med min ... familj.
Forst och framst. Haft lite mer tid med barnen. Jag tror inte att jag hade
gjort s jattemycket mer. Mgjligtvis att jag hade kunnat g& och trana [...]
Inte springa med grasklipparen halv nio pd kvdllen nér alla ska ga och
lagga sig. 'Nu dr den har daren och klipper graset mitt i natten’ [...] Inte
stressa lika mycket.”

Sven, langpendlar

9.3.1 Introduktion

En viktig frdga ar hur arbetsresans tidsmassiga och geografiska lingd paverkar
familjelivet och arbetsdelningen i hushéllet. I detta avsnitt baseras analysen
inte bara pa respondenternas berdttelse om sin nuvarande situation, utan dven
pa deras tidigare erfarenheter liksom resonemang kring hypotetiska konsekv-
enser av férandrade resor.

9.3.2 Minskad tid for privat sfar

Under intervjuerna fick respondenter med langa arbetsresor berdtta om hur en
tankt kortare arbetsresa skulle paverka deras vardagsliv, och respondenter med
korta arbetsresor berdtta om hur de trodde att en ldngre arbetsresa skulle pa-
verka deras vardagsliv.

De som pendlar langt ger uttryck for att arbetsresorna tar tid fran familj, barn
och hushdllsarbete. Sven och Simon har valt att bositta sig i mindre orter i nar-
heten av G6teborg och Eva, som bor centralt, har haft en praktikplats i en ort i
ndrheten av Goteborg. Sven beskriver i avsnittets inledande citat (se ovan) hur
en kortare arbetsresa skulle ge honom mer tid att pd kvédllarna umgds med
barnen, liksom hinna med att utféra hushéllssysslor innan alla andra gar och
lagger sig. Eva lyfter istdllet fram 6nskan om att férkorta sonens lidnga dagar pa
forskolan och att fi mer ork till egna aktiviteter, medan Simon beskriver
behovet av mer tid for umgange tillsammans med hela familjen.

Eva: ”[...][Min son] hade inte behovt g& sa langa dagar pa dagis, och jag
hade inte behovt ha sa daligt samvete Gver att han fick ga sd 1dnga dagar
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pé dagis [...] Alltsa, d& hade vi kunnat himta honom tidigare och gjort mer
grejer tillsammans [...] Det ar mycket mojligt att jag hade kunnat gora
ndnting [...], typ ga och trana lite mer eller [...] géra nénting sa sjdlv mer.
Umgas mer med kompisar. Ja. Det dr nog mycket som hade sett annor-
lunda ut tror jag. Och sa kanske att jag hade haft lite mer energi [...]”

Simon: "Vi skulle fa lite mer kvalitetstid, liksom kdka middag ihop och
sadar. Det har vi gjort ganska mycket nu innan da. Nar vi samdkte mycket
och [min fru] jobbade en del hemma och vi jobbade 9o procent sadar. Da
kédkade vi ofta middag ihop, men den gor vi inte s& mycket nu. Pa vardagar
da. S att det ar klart, det skulle va lite mer familjetid helt klart.”

De som har korta resor tar upp liknande aspekter nar de relaterar till hypotet-
iska langa arbetsresor, dvs. att i forsta hand familjelivet skulle bli lidande av
okad tidsbrist.

Johan: "Den enda dramatiska skillnaden skulle vara mindre kvalitetstid
med ... dottern. I 6vrigt ingen storre dramatik [...] Jag ar fér gammal for att
idrotta sjalv [...] s jag tillbringar mest tid med att TITTA p4 idrott, och det
ar oftast senare [pa kvallen].”

Helena: "Om jag hade haft en timmes pendling var vag, d4 ... hade nog det
jobbigaste varit att missa vardagen med barnen. S& pass mycket mer. Och
att ... man kanske hade kant att man hade varit ... tréttare och att det hade
liksom tart pa en litegrann ocksa, den har pendlingstiden.”

9.3.3 Arbetsdelning i hushallet paverkas av vem som anses bara
ansvar for den langre resan

Hur paverkas arbetsdelningen i hushdllet av att den ena parten har en tids-
massigt lang arbetsresa, men inte den andra? Minskad tid hemma for en part
belastar rimligtvis en eller flera personer i hushallet. I de flesta fall anser
respondenterna att en lang resa leder till att hemmavarande partnern far en
storre arbetsborda i hushdllet, oberoende av om det ar kvinnan eller mannen,
som Anna-Karin och Boris nedan.

AGS: "Sag att du skulle hitta ett jattebra jobb langre bort. Och att det skulle
ta langre tid att pendla. Tror du att det skulle paverka familjelivet?”

Anna-Karin: "Mm, det tror jag [...]”
AGS: "Hur skulle det paverka?”

Anna-Karin: "Ja, att ndn annan gor det jag gor [skratt]. Under den tiden som
jag pendlar.”
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AGS: "Om nagon av er hade pendlat ldngt, hade det paverkat arbetsfor-
delningen hemma?”

Boris: "Ja, det hade det. Definitivt. For det ar dnda liksom tva timmar [...]
skillnad pa narvaro hemma. For den personen [...] den andra far ta lite mer.”

En konsekvens ar t.ex. att den som har kortast arbetsresa som regel bade
hamtar och lamnar pa férskolan, eller rycker in om det hidnder barnen nagot
under dagen. Regeln gdller for bade kvinnor och man. Har beskriver Peter en
faktisk situation, medan Hans beskriver en hypotetisk.

AGS: "Och sa ndmnde du det att om det dr nanting med barnen och dagis
och s3, sd det dr du som i forsta hand far fixa det eftersom du jobbar
narmst.”

Peter: "Peppar, peppar, sa har det varit valdigt lite av den varan. Ehh. Dels
har det varit valdigt fa incidenter, om det ens har varit nan [...] Men rent ...
teoretiskt sa ar val upplagget ungefar sa att, det ar naturligast eftersom jag
har narmast.”

Hans: "[Om jag hade haft ett jobb ndarmre] hade [det] blivit mer ... ska vi
kalla det marktjanst. Generellt. Det har ... kanske ta en storre del utav
dagishdmtningar ... Vi delar upp rétt sa ... jamt dar hemma dndd vad géller
de andra aktiviteterna, men sen kan det va det att [min dotter] har inte
kommit till det stadiet att hon ska koras eller transporteras till en massa
aktiviteter. Men det kanske kommer till det stadiet, da kanske jag hade
tagit mer till det da [...]"

I vissa hushall dr dock arbetsdelningen oberoende av fordndringar eller skill-
nader i arbetsresors tidsatgang. Arbetsdelningen ar antingen cementerad eller
standigt forhandlingsbar. I dessa fall spelar resandet darfoér inte ndgon av-
gorande roll, och arbetsdelningen bestdms utifran ett redan inforlivat satt att
hantera vardagen eller individuella 6nskemal.

Caroline: ”... Emm ... [Min man] gor ju det mesta redan [skratt][...] Han ar
pedant [skratt]. Ja, nej, det hade varit ungefar samma”.

AGS: "Okej ... Men sdg, om han hade fatt pendla langt da?”

Caroline: "Det hade varit stokigare hemma [skratt].”

Anette: "Fast jag tror att oavsett hur vi bada jobbar sd har vi kvar vara
arbetsuppgifter hemma pa nagot sitt. Och sen blir det 'Hamtar du idag?’
'Nej jag blir nog en kvart sen’, 'Ja men dd hamtar jag’. Vi siktar bada pa att
sluta fore fem. Och ibland kan det va 'Ja men jag ar Partille, det ar en sdn
lang k6 hem’. Ja, i de fallen blir det att jag hdmtar, men det ar nog valdigt
fran gang till gang, alltsa det kan va 50-50 litegrann. S3 dar paverkar ju
resan. Men det ar ... fordelningen pa de andra sakerna ar nog som den ar.”

AGS: "Okej, sa en langre resa skulle inte paverka sa...”
Anette: "Inte sa mycket.”
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Ett annat resonemang bakom arbetsdelningen i hushdllet uppstar om lang-
pendlaren medvetet har valt att ta ett drémjobb ldngt bort, jamfort med om det
ar det enda jobbalternativet som finns att fa. Ett illustrerande exempel ar nar
Simon pratar om restidsacceptans for ett dromjobb, vilket han relaterar till den
gemensamma arbetsbérdan hemma, som han och hans fru medvetet férsoker
dela jamlikt. Simons diskussion ar intressant, inte bara for att han tydligt lyfter
fram relationen mellan en ldng arbetsresa och dess belastning for hela hus-
hallet, utan ocksa for att han skiftar i vem han anser ska hantera konsekvens-
erna av att mycket tid gar till pendling. Detta ligger implicit i de tva strategier
som han foreslar; antingen tas ansvaret gemensamt inom hushallet, och dar-
med ocksd konsekvenserna, varfor frun gar ner i arbetsid, eller sd tar han sjdlv
konsekvenserna av den ldnga resan, eftersom valet att ta ett dromjobb langt
bort dr hans eget, ndgot som inte resten av hushdllet ska belastas med.

AGS: "Tre timmar pa bussen [...] Vad skulle din fru sdga om det da?”
Simon: ”[...] Ja, det skulle inte bli s poppis tror jag.”
AGS: "Men skulle det ga att fixa dnda3, eller?”

Simon: "Jaa ... Kanske. Om det var dromjobbet kanske. Men det skulle
kravas lite forhandlingar och sa [...] Ja, det skulle nog behdva vara ganska
bra betalt [skratt]. Sa att [min fru] kunde ga ner i tid litegrann och sa [...]”

AGS: ”[...] Skulle ni férhandla om arbetsuppgifter hemma d3, eftersom du
sager att den andra far gd ner i arbetstid?”

Simon: "Aaa, eller njaaao, kanske lite. Eller det beror pa vad du menar.”

AGS: "Om du sitter pa bussen i tre timmar, plus atta timmar pa jobbet, plus
lunch. D3 hinner du inte diska och halla pa sa mycket.”

Simon: "Nej [...] Man far kompensera pa helger och sa [...] Men nu snackar vi
dréomjobbet har [...]"

AGS: "Da later det som att det skulle bli ganska jobbigt fér den som pendlar
langt da.”

Simon: "Nej, jag skulle tinka mig for javligt manga ganger innan jag borjade
pendla sa langt. Det far ju va ett jadrigt bra jobb med jadrigt bra betalt,

liksom. Och kanske da mojlighet att ga ner i tid s man ar hemma hyfsad
tid.”

9.3.4 Korta resor tilldter narhet som strategi

Kortare resor frigor tid och ger 6kad flexibilitet, varfor de kan utgora del i en
narhetsstrategi for att smidigare hantera arbete och familjeliv i vardagen. Korta
resor kraver ocksd mindre planering i hela hushallet.
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Narhetsstrategin dr nagot som bade kvinnliga och manliga respondenter an-
vander sig av, dock pa nagot olika sdtt beroende pd om barnen eller forvarvs-
arbetet star i fokus hos respondenten. Bade Sara och Frida har jobb som kraver
att arbetsdagen splittras i tva pass, dagtid och kvallstid, under ett dygn. Detta
innebadr fyra arbetsresor under en dag, vilket kraver korta avstdnd om familjeliv
och hushdllssysslor inte ska bli lidande. Sara arbetar som prast har en kort
bilresa till jobbet. Hon dker ofta hem mitt pa dagen for att hinna traffa sin son.
P4 sa vis blir en tidsmassigt kort resa forutsittningen i en strategi att kombi-
nera arbete och fordldraskap pa ett smidigt satt.

Sara: ”S4 jag brukar fors6ka komma hem en stund pa eftermiddan dven om
jag ska jobba sen pd kvillen igen sen liksom. Att man dr hemma en stund
och sen dker man vidare ... Fér annars blir det for ménga dagar [jag] inte
traffar [min son] s& mycket.”

Frida ar musiker och har ofta forestédllningar kvallstid. De dagar hon dker till
jobbet tva ganger skulle hon knappt hinna triffa sin dotter om hon hade haft
en langre arbetsresa. Hon menar ocksa att langa avstand ar mer problematiska
for henne som kvinna, dn fér hennes manliga arbetskamrater.

Frida: "D& &r bara tre och en halv timma [mellan arbetspassen][...] Det
betyder kanske en till tva timmar hemma. D3 det 16nar sig. Ibland tanker
jag det 16nar sig inte att dka hem. Och da har jag mojlighet att stanna pa
[min arbetsplats][...] Men ... jag gor det ganska sdllan eftersom jag tycker
det ar svart att vila [dar][...] Men jag har kollegor som gor det. De som bor
i Floda. Men jag tror att de flesta & mdn och inte ... Jag tror att kanske
darfor att jag ar mamma, jag kdnner den héar behov att vara dar for min
dotter. Att kolla att allting &r bra. Alltsa inte att jag har ingen fortroende
for [min man], men .. Darfor att om jag &ker inte .. hem pd
eftermiddagen, da ser jag inte min dotter férrin morgonen darpa [...] S&
att om jag skulle bo ldngre bort, det skulle betyda att jag skulle ha mycket
minde tid for min dotter, mina barn.”

Mikael har ocksa en kort resa som knyter ihop arbete och familj. Hans fru
jobbar heltid och han sjdlv jobbar ofta 50 timmar i veckan, ibland 60. For att fa
ihop sin vardag brukar fordldrarna och grannarna hjdlpas at. En annan strategi
ar att arbeta pa kvillen ndr partnern kommit hem. Mikaels korta resa handlar
dock mer om att hantera arbetet &n om att vara ndrvarande for barnen. Han
ndamner inte tid med barnen som central i strategin, utan istdllet nirheten som
mojliggdr for honom att kunna dka tillbaka till jobbet si fort hans fru kommit
hem.

Mikael: "Ehh... Det ar ett evigt pusslande [...] Vissa dagar sd far ju jag dka
hem tidigare. Men sen sd fort min fru kommer hem sd aker jag tillbaka till
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jobbet. S att det 4r lite pusslande. Men det funkar [...] Som tur ar har jag
valdigt ndra hem da fran jobbet. Sa att det tar tio minuter bara for mig att
kora hit [till jobbet].”

Aven Anette har en kort arbetsresa som hon medvetet anvinder for att béttre
kombinera sitt chefsjobb med att ha barn. Hon anvander den korta resan bade
till att gynna arbetet (eftersom hon d& kan jobba heltid) och for att fa tid med
barnen. For henne &r strategin central och hon menar att hon inte skulle séka
ett nytt jobb som ligger langt fran bostaden.

Anette: "Om jag [...] skulle titta pa andra jobb sé skulle jag INTE titta pa
andra jobb langt harifrén. For jag har kvar min tidsvinst lite i mitt tink, att
... Jag kan inte tdnka mig att pendla 6ver bron och jobba i Hisings Backa,
eller nej [...] Utan d4, da far det bli att man kanske blir lite mer ... snav i
sina sokkriterier [...]”

9.3.5 Langpendlaren kan skapa restriktioner for partnern

I detta avsnitt ligger fokus pd att lyfta fram eventuella tidrumsliga restriktioner
som langpendlaren skapar for sin partner. Atta av studiens respondenter ingar i
langpendlarhushall, har definierat som ett hushall dar minst en person pendlar
minst 60 minuter enkel resa, se tabell 9.2 nedan. Bland respondenterna ar fyra
kvinnor och tre mén sjdlva langpendlare, medan en man dr samboende med en
langpendlare. Tre av de fyra kvinnorna bor i hushdll med tvd ldngpendlare,
medan ingen av de manliga respondenterna bor i ett sadant hushall.

Tabell 9.2 Oversikt 6ver langpendlarhushallen

Restid," Restid," Bi
. . . ilar
Respondent Bor i minuter minuter . o
i hushall

respondent  partner
Eva Ligenhet centralt 90 30 1
Johanna Hus perifert 45-65 60 1
Marianne Hus perifert 60 60 1
Petra Hus semiperifert 60 (ev. mer) 60 1
Christian Hus perifert 60 - 1
Mattias Lagenhet perifert 70 10 1
Peter Hus semiperifert 15 60 2
Sven Hus perifert 60 35 1
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Respondent Av respondentens anvant  Av partnern anvant fard-
forts. fardmedel for arbetsresan ~ medel f6r arbetsresan

Eva Kollektivt Bil

Johanna Bat, byte till sparv. el. bil Bat, byte till cykel
Marianne Reg.tdg, ibland byte till bil  Reg.tag, ibland byte till bil

Petra Kollektivt eller bilskjuts Bil
Christian Buss Bil*
Mattias Buss och tag, ibland bil Cyklar®
Peter Bil Bil
Sven Regionaltdg Bil

! Arbetsresans tidsatgang, enkel resa i minuter.
? Forvirvsarbetar inte.
3 Har inte korkort.

I flera langpendlarhushdll har man ldnga resor pga. att familjen valt att bosdtta
sig perifert i regionen. Samtidigt har vissa respondenter, eller deras partner,
smd mojligheter att hitta ett passande arbete utanfor centrala Goteborg. I
sadana hushdll finns darfor ibland tva langpendlare samtidigt som lang-
pendlingen ar medveten och sjdlvvald®®. Inga aktuella bostadsval i den under-
s6kta gruppen har foregdtts av planer for den ena partnern att byta arbetsplats-
lokalisering.

Petras fall har diskuterats tidigare (i avsnitt 8.5.5). Hennes man pendlar langt
bdde geografiskt och tidsmassigt (60 minuter med bil till en annan ort). Hon
sjalv har en tidsmdssigt lang resa (60 minuter med kollektivtrafik) fastin det
geografiska avstandet inte ar sarskilt langt. Hennes mojligheter att sdka jobb
begrdnsas av hennes mans omfattande arbets- och pendlingstider. Petra relat-
erar denna ojamna maktbalans till att det &r mannen som till stor del forsorjer
familjen.

Petra: "Nej. Men ... Jag kdnner ju att min arbetsresa ar enormt beroende av
hans, om man siger sd. Att det ar liksom, den som avgor hur vi andra ska
komma nagonstans. Mmm.”

AGS: "[...] du menar [...] att din resa dr beroende av hans darfor att han
skjutsar dig mer?”

>* Bland respondenterna ar det bara Eva som kan anses ha en pétvingat lang arbetsresa dd hon
varken har kunnat vélja bostadens eller praktikens lokalisering. Vidare har tidsmassig lang-
pendling i ett fall uppstatt over ett relativt kort avstdnd pga. langsamma transporter och stopp
for drenden pa védgen; Petra dker kollektivt fran ett villaomrade i utkanten av Goteborg, in till
centrum, eller blir skjutsad av sin man pa morgonen. I detta fall speglar den langa resan inte
framst karridr- och boendemgjligheter utan restriktioner avseende sjdlva resan.
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Petra: "Mmm. Och for att han ocksd har sd lang resvag, att han inte kan
hamta barnen. For det passar ju ocksa dar, att han slutar ju fem och ar inte
hemma forran sex och da stanger ju typ forskolan, liksom. Ja, s att jag ar ju
beroende av det ocks3, att jag maste hitta ett jobb som passar in emellan dar
sa att jag kan hamta ...”

Ekonomiska faktorer har stor betydelse dven i Christians hushall. Hans fru ar
hemma medan barnen ar sma. Att han har en ldnga resa innebar i princip en
begransning avseende hennes framtida rackvidd pd arbetsmarknaden eftersom
inte bada kan ha tidsmadssigt langa arbetsresor. Dock ar deras forhoppning att
frun ldttare @n Christian kan hitta jobb i ndrheten av bostaden eftersom hon ar
larare. De har inte en 6verhdngande ekonomisk press att ha tva inkomster, och
hon kan darfor ta tid pa sig for att hitta ett passande jobb. Hans inkomst skapar
darfér en maktbalans som missgynnar henne, men ocksa mojligheter att vanta
tills hon hittar ett arbete hon trivs med.

AGS: ”Sag nar din fru ocksa ska borja jobba. Galler det en timme for henne
ocksa [som langta passande restid]? For nu pendlar du redan en timme. Kan
man ldgga pa en timme till? Kommer det begransa henne natt, eller?”

Christian: ”... Vi far se vad det blir [...] Fordelen med hennes jobb ar att hon
ar lite mer flexibel an jag. S3, vi hoppas helt enkelt att hon hittar nénting i
omradet dar vi bor. Nu ska vi flytta upp till [storre ort] sen sa ... men dven
da finns det skolor. Alltsa runt omkring [...] Vi klarar oss ganska bra pa en
inkomst sa det dr inget maste, att hon maste borja jobba. Det ar i princip for
att hon vill ju ocksa.”

Till skillnad frdn Christian har Mattias inget hogavlonat arbete, men hans
pendling begransar dnda fruns sokradie pa arbetsmarknaden. Han har tvd
deltidsjobb. Det ena ligger centralt i G6teborg och kraver en ling arbetsresa,
medan det andra ligger i en ort narmre bostaden och kraver ibland kvalls- och
helgjobb. Han &r darfér beroende av att hans fru ar flexibel i sitt arbete, sa att
hon kan ta hand om barnen ndr han ar borta. Hans ldnga arbetsresa, hennes
avsaknad av korkort, och att familjen bor i en liten ort utan goda kollektiva
forbindelser ut, innebar att hon maste hitta ett jobb i narheten av bostaden.

Mattias: ”Sa att jag jobbar har, och sd slutar jag fyra och sa ar jag hemma da
17.20. Men sa kanske vi har nagot kvallsprogram i kyrkan klockan sex. S& da
hinner jag inte hem emellan [...] och da ar jag inte hemma forran ... nio pa
kvallen [...]"

AGS: "Men kidnner du att du ir beroende av din fru dar da att hon kan ...”
Mattias: "Ja.”
AGS: "For hon hade inte kunnat ta ett jobb lika langt bort ...”
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Mattias: ”"Nej, for det hade inte funkat. Sa att vi har fatt lov att pussla
jattemycket. Och fram tills nu s3 har ju hon lagt om SITT arbete for att det
skulle funka med allting [...]"

Langa arbetsresor medfor ocksa inflexibilitet i vardagen och stora krav pa
planering. Pagar detta under en ldngre tid 6kar pressen pa hushallet. Sven, som
langpendlar in till G6teborg, menar darfor att det krdavs en viss personlighets-
typ hos bade pendlare och partner for att trivas med det inrutade vardagsliv
som lang pendling kraver. Hans betraktelse ger en bra forklaring till varfor
vissa langpendlarpar bestar dver tid, som bade langpendlare och par, medan
andra separerar (Sandow 2011). Det handlar i sd fall inte bara om att hitta
strategier, utan aven om att uppleva strategierna som hdllbara 6ver tid i en i
6vrigt uppskattad vardag.

Sven: ”[...] Det skulle vara jattesvart att leva det liv vi lever om jag kiande
att ’Ja, tva ganger i veckan ska jag gd pa krogen och trédffa mina polare.
Idag ska jag gora det och imorgon ska du gora det’. D3 skulle man bérja ...
1att tappa bort varann, tror jag. Det gor man ju ocksa litegrann ibland [...]...
det kan ju sdtta rdtt sd stor press pd en relation, och jag menar, r man inte
beredd p& det s ska man nog inte pendla s mycket [..] Om man har
mycket behov av att ha egen tid sd ar det valdigt svart att leva i ett sant har
inrutat system [...] man vill tillbringa sa mycket tid som mdjligt med sina
barn eftersom de ar pa dagis kanske atta, nio timmar om dagen. S vill
man va med dem de far timmarna man far ha hemma. Och det gor att din
tid ar sd inrutad. Nu har inte vi problem med det nan utav oss, sa man far
inte ha problem med att det &r vardag.”

Respondenternas berdttelser visar sammanfattningsvis att den ena partens
langa arbetsresa pa olika sdtt kan begransa den andres rackvidd och mojlig-
heter pa arbetsmarknaden. Noterbart dr att det bland respondenthushallen
enbart ar kvinnor som anges begransas, men aldrig méan.
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10. Sammanfattande analys och
aterkoppling till fragestallningar,
andra delstudien

10.1 Introduktion

I detta kapitel analyseras intervjustudiens resultat i anslutning till de tre frage-
stillningar som vigleder den. Aterkopplingar gors till det teoretiska ramverket,
liksom till tidigare forskning. I enlighet med de tre fragestillningarna behand-
lar kapitlets tre avsnitt: 1) Behov, 6nskemal, restriktioner och méjligheter som
formar arbetsresan, 2) Hur arbetsresan upplevs i relation till vardagen, och 3)
Vilka konsekvenser som arbetsresans tidsatgang har for familjeliv och arbets-
delning i hushallet.

I tolkningen av studiens resultat ar det viktigt att halla i atanke att den inter-
vjuade gruppen bestdr av sammanboende smabarnsféraldrar med specialiser-
ade jobb, boende i Goteborgsregionen och som nyligen har flyttat. Tjugo djup-
intervjuer genomfordes, varav tio med kvinnor och tio med méan (se avsnitt

4.5).

10.2 Flera aspekter villkorar arbetsresans form, men
livsstil och varderingar star i centrum

10.2.1 Fyra grundldggande 6vervdaganden formar arbetsresan

Intervjustudiens forsta fragstallning lyfter fram de dominerande behov, 6nske-
mal, restriktioner och méjligheter som formar arbetsresan, och hur dessa sam-
verkar i 6vervaganden, prioriteringar och beslut. Arbetsresans form avser har
dess fardlangd, tidsatgang och hastighet, liksom fairdmedelsval. I fokus for ana-
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lysen star aspekter som lyfts fram i aktivitetsansatsen, dvs. aspekterar relater-
ade till individen och hennes omgivning och aktiviteter.

I analysen relateras till tva typer av genuskontrakt som blir synliggjorda i de
studerade hushallen: det traditionella kontraktet och det jdmstdllda kontrakt-
et”®. Det traditionella genuskontraktet avser ett kontrakt inom hushdllet som i
hég omfattning foljer Hirdmans (2003) stereotypa genom att tala om kvinnor
och médn som olika, markera en maktrelation mellan kvinnliga och manliga
attribut och roller, och medféra att mannen begransar kvinnans handlings-
utrymme. Det jamstillda genuskontraktet utgdr ocksd fran att kvinnan och
mannen har olika roller i hushdllet, men dessa ar inte lika forgivettagna,
maktrelationen mellan dem ar inte tydlig, och mannen begrdnsar inte heller
kvinnans handlingsutrymme.

Flera faktorer bestaimmer hur arbetsresan utformas. Egna 6nskemadl hos res-
pondenterna och deras hushdll, jamfort med strukturella krav, har ofta stor in-
verkan pa viktiga beslut, ndgot som speglar att den studerade gruppen i ekono-
miska termer dr relativ privilegierad. Dessa 6nskemal ar framst relaterade till
bostaden, medan andra viktiga 6nskemal ar relaterade till arbetet, sjilva resan
och tiden med familjen. Manga av 6nskemalen kan direkt relateras till geogra-
fiska eller tidsmadssiga faktorer.

Nar individ och hushall forhaller sig till olika behov, 6nskemal, restriktioner
och mojligheter stdlls de uttalat och outtalat mot varandra. Exempelvis stalls
onskemdl om ett stort boende i hus med trddgard mot att bo ndra bade
kvinnans och mannens arbetsplatser. Mdnga Gvervaganden dr dterkommande,
har centrala konsekvenser fér hur arbetsresan utformas och speglar olika
strukturer som individ och hushall tvingas hantera i beslutsprocesser.
Ekonomiska och fysiska strukturer anger darfor ramar for hur genuskontrakt
kan (om)féorhandlas inom hushdllet i termer av hur roérligheten realiseras.
Overvigandena kan sammanfattas i fyra typer som i flera avseenden priglas av
genussystem eller av hushallets genuskontrakt.

> Dessa avser inte de typer som Hirdman (2003) och Forsberg (1997) diskuterar eftersom de
avser hushallet istdllet for hela samhallet eller en region.
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1) Bo i hus eller bo ndra service och arbete? Normer om boende kan
forlinga avstind

Bland respondenterna ar ett viktigt 6vervagande att antingen bo i hus i ett
lugnt omrade, eller att bo med nérhet till ett brett utbud av service och relativit
ndra arbetet. Detta innebar ofta i praktiken att vdlja mellan att bo perifert eller
centralt/semiperifert i regionen. Att bo perifert innebar battre mojligheter for
ett ytmassigt stort boende med tradgdrd, sa att barnen tryggt kan leka utom-
hus, med narhet till natur och hav, en bit frdn centrum och den for barnen
otrygga milj6 som man uppfattar finns dar. Detta husbaserade familjeliv ses
som en norm bland medelklassrespondenterna och illustreras ibland av idén
om Bullerbyn, som innefattar trygghet, granngemenskap, spontan lek i nar-
natur och nostalgi (jmf Sandberg 2012; Stenbacka 2001; Tillberg 2001 som visar
liknande resultat). Att bo centralt eller semiperifert innebar istallet en geo-
grafisk och tidsmadssig ndrhet till kultur, service, uteliv och arbetsplatser, till-
gdng till ett bra kollektivtrafikutbud vilket kan 6nskas av bade miljomassiga
och ekonomiska skal, liksom att slippa husskotsel. Valet att bo i hus i ett lugnt
omrade, eller att bo med narhet till ett brett utbud av service och nara arbetet,
far darfor konsekvenser for pendlingsavstdnd och -tider. Det har ocksa ofta
baring pa ett narliggande overvigande, namligen valet mellan att barnen ska
bo i vad man upplever vara ett tryggt omrade, eller att fordaldrarna ska kunna fa
mer tid tillsammans med barnen - en valsituation som kan forefalla paradoxal
(jmf Tillberg 2001 som visar liknande resultat).

Bostadens lokalisering utgor darfér bade en mojlighet och ett hinder vid
genomfdrandet av vardagens aktiviteter. Medan betydelsen av arbetsresans
langd och firdmedelsanvdndning ofta ar nedprioriterad bland de respondenter
som valt att bosdtta sig perifert i regionen, anvander manga respondenter som
bor centralt eller semiperifert bostadens ldge aktivt i en strategi dar vardagens
aktivitetsmonster underldttas av en smidig och kortvarig arbetsresa, utan att
vara beroende av bil.

Respondenternas uppfattningar om lokaliseringsmonster i regionen - avseende
bostader, arbetsplatser och transportsystem - aterspeglar i hog grad den verk-
samhetsseparering som rader sedan liange. Perifert eller semiperifert boende
respondenter uppfattar ofta separeringen av privat och offentlig sfar som viktig
och positiv, bl.a. utifran en 6nskan om trygghet i boendet skapad genom
avstand till centrum och dess trafik. Denna separering ar en utveckling som i
den studerade regionen gditt hand i hand med tilltagande bilism och stads-
utglesning. Dock aterfinns en reaktion mot dessa ideal bland hushall som valjer
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att bo (kvar) centralt (och i vissa fall daven semiperifert), ett monster som syns
aven i andra lander (se t.ex. Boterman, Karsten & Musterd 2010; Carroll, Witten
& Kaerns 20m). I detta val ar tillginglighet genom ndrhet (eller genom en
hallbar rorlighet som baseras pé resor med kollektivtrafik, cykel eller till fots),
istéllet for tillgdnglighet genom hog rérlighet, en viktig dimension, nagot som
ocksd visas i andra studier av bostadsval (Carroll, Witten & Kaerns 2011; Rérat
2012; Sandberg 2012).

Kvinnliga och manliga respondenters 6nskemal om boendet uppvisar inga
storre skillnader. Man pekar pa samma faktorer och uttrycker sina 6nskemal pa
liknande sdtt. Intervjuerna pekar heller inte pa att det antingen &dr kvinnans
eller mannens arbetsmarknad och arbetsresa som hushallen tar mest hdansyn
till ndr man flyttar. Det géller aven i hushall dar man bara har en arbetsplats
(och arbetsresa) att anpassa boendelokaliseringen till. Sjdlva bostadsvalet fram-
star darfor inte som sarskilt ojamstallt i de avseenden som har analyseras. Dock
kan valet av bostad medfora en pataglig tillganglighetsrisk for den hushalls-
medlem som inte har tillgdng till egen bil (ofta kvinnan) om man viljer att
bosdtta sig i perifera omraden som saknar bra kollektivtrafik.

2) Ha ndra till barnen eller 6ka rdckvidd pd arbetsmarknaden? Genus-
kontrakt tydliga i 6nskemdlen

En viktig aspekt som paverkar arbetsresans form dr dnskemal om narhet till
barnen. Speciellt uttalat ar detta bland de kvinnliga respondenterna. Samtliga
kvinnliga respondenter tar sjdlva upp dmnet under intervjuerna, medan ménn-
en inte gor det i samma omfattning eller pd samma sétt. Narhet till barnen ut-
trycks bade som en strategi for att kunna tillbringa mer tid tillsammans, liksom
for att snabbt kunna nd fram till dem i handelse av sjukdom eller olycka. Dock
handlar 6nskemalet inte primdrt om geografisk narhet, utan om tidsmdssig
ndrhet. Bilen dr da ett viktigt verktyg for att minska spanningen mellan 6nske-
mal om narhet till barnen och stor rackvidd pa arbetsmarknaden.

I en hypotetisk situation dar bada foraldrar erbjuds battre jobb, men som
forknippas med langre arbetsresor och dar bara en av foraldrarna tillats ta det
bittre jobbet, ges ofta mannen foretride. Aterkommande argument for detta
val handlar om kvinnans relation, och énskemal om narhet, till barnen, liksom
forvantningar om att mannen gynnas mer ekonomiskt av en lingre resa.
Prioritering och argument speglar i dessa fall darfor traditionella genus-
kontrakt i hushall och samhalleliga genussystem.
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3) Ta hdnsyn till bddas behov av rérlighet eller begrdnsa utgifter for
bilen? Genusprdglade beslutsprocesser ibland avgoérande

Hog tillganglighet kostar, antingen i form av utgifter for firdmedel eller genom
hoga bostadspriser. En viktig aspekt av beslutsprocesser som paverkar indi-
videns tillgdnglighet dr hushallens fordelning av bilen, som ofta skapar skill-
nader i hur kvinnor och man kan genomféra sina arbetsresor. Detta avser bade
vem som anvander hushdllets enda bil och hur man resonerar kring att skaffa
en andra bil.

En del hushdll med traditionella genuskontrakt anvander i sina férhandlingar
och beslutsprocesser argument som innebar att mannens dominans Gver bilen
tas forgiven, alternativt att kvinnan 6verhuvudtaget inte har ndgon 6nskan om
att bestamma 6ver bilen. Argumentationen ansluter da till en traditionell norm
som sdtter mannen bakom ratten och som ofta bdde kvinnan och mannen i
hushéllet omedvetet anpassar sig till (jmf Magnusson 2006). Mannen anses
med andra ord ha storre ratt till bilen an kvinnan, ett forhdllande som aven
framkommer i andra nordiska studier (Hjorthol 1998; Polk 1998). En svarighet
med att uppnd en jamstélld férdelning av bilresurser i sddana hushall ar att
mannens dominans ses som sjalvklar (jmf Magnusson 2006). Denna syn pa
kvinnans och mannens roérlighet kan ses som typisk for traditionella genus-
kontrakt da den grundar sig pa idén om kvinnans stationdritet och mannens
rorlighet (Hirdman 1990).

En l6sning pd hur man fordelar bilen inom hushdllet kan vara att skaffa en
andra bil. Ett uttalat argument bland respondenterna for att inte skaffa en
andra bil till kvinnans forman, eller en bil som kvinnan vill kora, ar dock bilens
kostnad. Denna relateras inte till att kvinnan ofta har ligre inkomst (jmf
liknande resultat i Scheiner & Holz-Rau 2012), utan till att hon inte anses ha ett
behov av smidigare rorlighet, eller tillrackligt stor 6nskan om ett arbete som
passar hennes kompetens och som vager upp den ekonomiska kostnaden.

Dessa beslutsprocesser leder till att kvinnans behov av rorlighet inte alltid tas
hansyn till i beslut om bilférdelning, alternativt i Gvervaganden om att skaffa
en andra bil. Den innebdr att mannens handlingsutrymme prioriteras och att
kvinnans begransas. Kvinnliga respondenter beskriver vid flera tillfdllen
negativa konsekvenser for sin rorlighet och mojligheter pa arbetsmarknaden
nar de saknar bil. Motsatt forhdllande framskymtar dock aldrig, dvs. att kvinn-
an i en konfliktsituation prioriteras att anvdnda bilen. Mannen verkar, med
andra ord, alltid ha goda resalternativ nar det dr kvinnan som anvander bilen.
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Samtidigt finns det inget i respondenterna val av bostadslokalisering (i sam-
band med deras senaste flyttning) som tyder pa att man anpassat lokalisering-
en till kvinnans arbetsplats for att kompensera for en eventuell bristande till-
gang till bil.

4) Anvinda eller forkorta restiden? Meningsfull anvidndning av restiden
okar restidsacceptansen

Eftersom individ och hushall har en begrdnsad tidsbudget i sin vardag, spelar
resans tidsatgang en viktig roll. Hur lange man accepterar att pendla paverkas i
stor omfattning av vad pendlaren upplever att hon/han far i utbyte och hur
detta varderas. Acceptansen dkar t.ex. om pendlaren kan fa en battre bostad,
ett battre jobb eller en anvandbar restid (for t.ex. vila eller arbete), och minskar
nar hon/han upplever att resan tar tid frdn andra viktiga aktiviteter, som arbete

eller umgange med familjen.

Mojligheter att anvdanda restiden till meningsfulla aktiviteter dkar darfor in-
direkt handlingsutrymmet och underldttar dirmed for andra val, t.ex. bostads-
valet. Det kraver dock att resan ses som ett mobilt rum (jmf Fahlén 2013) som
mojliggér andra projekt dn sjélva forflyttningen, vilket inte minst kraver en viss
komfort. Nar resan utnyttjas som ett mobilt rum med mdjlighet for efter-
traktade aktiviteter blir ett byte till t.ex. ett snabbare firdmedel med krav pa
uppmadrksambhet inte ett sjalvklart val. Framfor allt galler detta langa resor som
har stor potential for parallella aktiviteter, ndgot som &r viktigt ur ett region-
forstoringsperspektiv.

10.2.2 Prioriteringar speglar livsstilsval

De 6vervaganden som diskuteras ovan leder till olika beslut hos olika individer
och hushall beroende pa livssituation och varderingar. Samtidigt dr vissa
onskemal centrala och styrande hos respondenterna, och prioriteringen av
dessa blir vigledande f6r hur andra beslut tas. Resultat i denna undersékning
pekar pa att 6nskemal rorande bostaden och dess lokalisering ar 6verordnade,
och i sin tur paverkar t.ex. restidsacceptans och val av fardmedel. Det Gver-
ordnade 6nskemadlet handlar i grunden om hur respondenterna och deras
familjer vill leva sina liv. Styrande 6énskemdl om boendet kan sammanfattas i
tre scenarier: Livet i Bullerbyn, Tillgdngliga livet och Ndrhet till barnen.
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Nar ett hushdll valjer Livet i Bullerbyn ar ett avgorande 6nskemal att ha ett stort
boende i hus med tradgard, med hanvisning till att ge barnen trygga upp-
vaxtvillkor. Detta relateras ibland nostalgiskt till idén om Astrid Lindgrens
Bullerbyn. Nar denna typ av bostad prioriteras ar ofta restidsacceptansen for
arbetsresan hos en eller bada fordldrar hog. Spanningen i prioriteringen
minskar dock om hushallet har rdd med ett bra boende ndra arbetsmarknaden
och med tillgang till snabba kollektiva kommunikationer. I mindre resursstarka
hushall kan avvagningen krdva en hogre restidsacceptans och mer perifert
boende, ofta med sdamre tillginglighet till arbetsplatser och goda kollektiva
transporter in till Géteborgs centrum, samtidigt som hushallet har samre eko-
nomiska forutsittningar att ha en eller flera bilar.

Ett annat 6nskemal, som dominerar i andra respondenthushall, &r att leva det
Tillgdngliga livet med ndrhet till serviceverksamheter och arbetsplatser, rikt
kulturellt liv, och som inte kraver bilberoende (det sistnimnda ndgot som
efterstravas av praktiska, ekonomiska och miljomassiga skal). Detta liv, liksom i
scenariot Bullerbyn, &r livsstilsbetingat och framkommer ocksa i andra studier
(Boterman, Karsten & Musterd 2010; Carroll, Witten & Kaerns 2011). Nar det
Tillgdngliga livet prioriteras vdljer man bort aspekter som egen tradgard,
ndrhet till natur och stort boende. Spanningar i prioriteringen reduceras om

Bo i hus eller vid gles
------------ bebyggelse

Narhet till barnen ' VS.

Bo nira service och

Ha nara till barnen arbete Ta hansyn till badas

behov av rorlighet/-
vs. arbetsmarknad

1
Oka rickvidd pa . vs.

arbetsmarknad Inte 6ka utgifter

Anvanda restid

Vs.

Forkorta restid

Figur 10.1 Dominerande 6vervaganden (fargad box) och prioriteringar (streckad box)
som formar arbetsresan.



Pa vdg mot jamstdllda arbetsresor?

224

hushallet ar resursstarkt och har rdd med ett centralt beldget hus, eller en
storre och naturndra beldgen ldgenhet. I mindre resursstarka hushall kraver
avvdgningen darfor storre acceptans for trangboddhet, sdmre tillgéng till nar-
natur och ofta hogre trafikbelastning i narmiljon.

Ett annat dominerande och avgérande Onskemal, som framst dterfinns hos
kvinnliga respondenter, dr Ndrhet till barnen i vardagen. Denna prioritering ror
inte bara bostadens utformning och lokalisering, utan innefattar aven arbetets
lokalisering. Spanningen i prioriteringen mellan en tidsmdssig ndrhet till
barnen under arbetstid och en god rackvidd pa arbetsmarknaden minskar med
okade resurser i form av 6kad tillgang till snabba fairdmedel sdsom tdg eller bil.
Onskemalet om nirhet bir darfor tydliga risker for kvinnor att fi en simre
rackvidd pa arbetsmarknaden.

10.2.3 Andra aspekter som hade kunnat vara centrala i
overvaganden och prioriteringar

Arbetets lokalisering bor rimligtvis spela en viktig roll for arbetsresans utform-
ning, precis som boendets. Respondenterna ndmner den dock sdllan som
sarskilt avgérande, utan snarare nagot som stdller yttre ramar for var man kan
tinkas bo. Onskemal om ett annat (eller nytt) jobb anpassas ofta ocksa till hus-
hallets rddande fardmedelstillgang, restidsacceptans och bostadslokalisering,
varfor det blir svart att bena ut vilken roll arbetsmarknadens geografiska sprid-
ning och lokaliseringsmonster har pa arbetsresors fardlangd.

Intervjuerna visar dock pa nagra situationer dar arbetets lokalisering spelar en
viktig roll for respondenten sjdlv eller dennes hushall, varfér de paverkar
arbetsresans ldngd. Situationerna utgér typexempel pd hur arbetsmarknads-
férhallanden villkorar hushallens valfrihet eller bundenhet i rummet genom att
mojliggora narhet eller tvinga till 6kat resande. En forsta situation uppstar ndr
det finns en mycket begrdnsad mdngd arbetsplatser inom rimligt pendlings-
avstand som samtidigt matchar en individs kvalifikationer. Detta leder till att
hela hushallet maste anpassa boendets lokalisering till hushallsmedlemmens
arbete. En annan situation ar ndr det finns manga alternativa arbetsplatser jamt
utspridda inom regionen som matchar individens kompetens och utbildning.
Var man arbetar kan dd i princip anpassas efter andra viktiga 6nskemdl som
hushallet har och som annars vore svarare att tillgodose, t.ex. var man vill bo.
En tredje situation uppstdr ndr arbetet har en lokal social forankring. Det kan
gora att man undviker att vélja socialt inriktade och betungande jobb som ar
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lokaliserade i narheten av bostaden, och istéllet véljer en arbetsplats som inne-
bar ett langre pendlingsavstand. Ingen av dessa situationer tycks dock sarskilt
genuspraglad, sa som de beskrivs av respondenterna.

10.3 Hur arbetsresan upplevs i forhallande till
vardagen: genuskontrakt avgorande vid langa
arbetsresor

10.3.1 Avlastande, betungande, eller varken eller?

Intervjustudiens andra fragestdllning behandlar arbetsresans roll i vardagen.
Detta galler fraimst hur fairdmedelsval, tidsiatgang och madjligheter till avkopp-
ling paverkar upplevelsen av arbetsresan i sitt vardagssammanhang: antingen
som betungande, om den belastar och hammar i vardagen, eller som avlastande
(jmf Friberg, Brusman & Nilsson 2004, som ldnar av @sterberg 1998). Avlast-
ningen handlar dd om individens mojligheter att anvanda arbetsresan som del i
en strategi som underldttar vardagen. For att bedéoma vilka resor som ar
betungande respektive avlastande anvidnds aspekterna kroppslighet, integritet,
fragmentering och valmojligheter som verktyg (Friberg et al 2004).

Centrala aspekter i respondenternas berdttelse om arbetsresan

Tre grundlaggande aspekter i respondenternas berattelser har betydelse f6r hur
resan upplevs i vardagen. Den ena ar hur lang resan ar tidsmadssigt, fran vilka
aktiviteter den tar tid i ansprdk och hur dessa vdrderas. En annan ar om
restiden upplevs som meningsfull, dvs. om den kan anvandas till vardefulla
aktiviteter samtidigt som man reser. Den tredje aspekten ar i hur hég om-
fattning resan haller férvdntade tider, t.ex. givna avgangs- och ankomsttider.
Respondenterna lyfter darfor tydligt fram forhdllanden som kan forstds ur ett
tidsgeografiskt teoretiskt perspektiv. Det handlar om hur resans tid forhaller
sig till andra projekt i vardagen, liksom mojligheten att anvdanda resans tidrum.
Dessa forhallanden relateras i sin tur ofta till valmgjligheter, resans fragmente-
ring, kroppslighet och integritet, av bade kvinnliga och manliga respondenter.
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Vad prdglar de olika restyperna?

Pendlarnas upplevelse av sin arbetsresa kan kategorieras som avlastande, be-
tungande eller varken eller. Medan avlastande arbetsresor férknippas med
samtliga fardmedel, upplever studiens respondenter betungande arbetsresor
endast i samband med kollektivtrafik. Kdnnetecknande for avlastande arbets-
resor ar att de ar fysiskt och integritetsmdssigt bekvama, att de inte praglas av
flera byten och att de haller utlovade avgangs- och ankomsttider. Detta majlig-
gor for pendlaren att anvdnda restiden pa ett meningsfullt satt samtidigt som
resan blir tidsmadssigt effektiv. Upplevt betungande resor, & andra sidan, praglas
av brister i en eller flera av ovan nimnda avseenden och hdnger samman med
bristande individuella valmgjligheter (inte nédvandigtvis avseende enbart valet
av fardmedel), en bristfalligt utbyggd kollektivtrafik, eller bristande kunskap
om utbudet av kollektivtrafik.

De respondenter som upplever arbetsresorna som uteslutande betungande ar
alla kvinnor. Deras negativa upplevelse forklaras av flera faktorer: pendlarens
egna eller sambons fardmedelspreferenser, hur beslut om férdelning av bilen
tas i hushéllet, att kvinnan har schemalagd arbetstid, och av tillfilliga hand-
elser. Upplevelsen av resan som betungande forstarks i vissa fall av att kvinnan
har ett oforandrat stort ansvar i hushallet trots omfattande pendling. Samtidigt
gdller att manliga respondenter som genomfor motsvarande ldnga arbetsresor
inte upplever dem som lika betungande som kvinnorna, vilket framst beror pa
att de i mindre omfattning tar del i hushallsarbetet och att de har flextid pa
jobbet. Genuskontrakt avseende arbetsdelning och fardmedelsanvandning i
hushallet framstar darfér som avgoérande for kvinnors och mans upplevelse av
arbetsresan. Detta galler sarskilt i samband med tidsmdssigt langa arbetsresor.

Studien bekréftar dirmed statistiska undersokningar som visar att kvinnor som
grupp upplever storre negativa konsekvenser av langpendling 4n man (Collet &
Dauber 2010; Roberts, Hodgson & Dolan 20m). Den pekar vidare pé kritiska
forhallanden som i samverkan skapar betungande arbetsresor: tidsmdssiga res-
triktioner kopplade till arbetet, traditionellt genuspraglade fardmedelsval (Polk
1998), genuskontrakt och férhandlingar i hushéllet (Hirdman 2003; Magnusson
2006), samt transportsystemets utbyggnad och avstand mellan verksamheter i
samhallet (jmf Friberg et al 2004).

Samtidigt bor poangteras att trots att transportsystemet i det studerade omra-
det historiskt anpassats till bilismen, s ar studiens kollektivtrafikpendlare
ocksa de mest avlastade pendlarna. Den splittrade bilden hdnger samman med
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hur val kollektivtrafiken lyckas mota den enskilde pendlarens behov; nar
pendlaren har goda kommunikationer, flextid pa jobbet och meningsfulla
aktiviteter att genomfora under resans gang sa fungerar kollektivtrafik utmarkt.
Vidare giller att dven om bilen dr norm och prioriteras i radande infrastruktur,
sa verkar det inte leda till att bilister alltid dr néjda. Studiens bilister ar
missndjda bl.a. pga. upplevd tidsbrist, eller ndar krav pa forarens uppmark-
samhet inte tillater avlastning pa samma satt som kollektivtrafiken i basta fall
kan gora. Sammantaget finns darfor ett samband mellan bilanvandning och
onskan att forkorta restiden, och mellan kollektivtrafikpendling och 6nskan
om att kunna anvinda restiden pa ett meningsfullt satt.

Relationen mellan tidsvardering och fairdmedelsval ar intressant, inte minst ur
genussynpunkt. Detta da restiden, i den médn den gér att anvanda for parallella
aktiviteter, kan underlitta hanteringen av dubbla och ibland konfliktfyllda
roller inom arbets- respektive familjesfaren. Pa sa sitt kan den utgora en resurs
for t.ex. karridrinriktade kvinnor med smdbarn, genom att méjliggora for en
stunds arbete under resans gang, eller vila som man annars inte skulle hinna
med (jmf Fahlén 2013; Scholten et al 2012). Mojligheten att anvanda resans
mobila tidrum ges av kollektivtrafiken i hogre omfattning dn av bilen. Studiens
kvinnliga och manliga kollektivtrafikpendlare utrycker en likartad uppskatt-
ning av potentialen hos resans tidrum. Pa sd vis verkar studiens manliga
kollektivpendlare ocksd ha anammat en tidsuppfattning som tillskrivs den
reproduktiva sfiren dar kvinnor dominerar (Hjorthol 2001). Dock framgar av
respondenternas berdttelser att restiden uppfattas olika beroende pd hur
stressad individen &r av vantande arbetsuppgifter (i hushéllet eller pa jobbet),
dvs. hinger samman med utformningen av hushallets genuskontrakt.

10.3.2 Tidrumsliga strategier underldttar hantering av vardagen

Hur arbetsresan upplevs och kan genomféras paverkas i hog grad av om pend-
laren och hennes hushdll kan ta hjdlp av strategier som underldttar vardagens
aktiviteter. Dessa strategier ar intressanta att lyfta fram da de ger en forbattrad
forstdelse for hur individ och hushall konkret kan utnyttja tid och rum i syfte
att 6ka sitt handlingsutrymme, i enlighet med ett tidsgeografiskt synsatt.

Tre grundliggande handlingsstrategier identifieras i studien, vilka har olika
syften (se figur 10.3). Strategierna dr dock inte 6msesidigt uteslutande. Den
forsta typen ar flexibilitetsstrategier. Dessa mojliggor en tidsmadssig och rumslig
anpassning mellan aktiviteter, eller en anpassning av aktiviteter till andra
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behov eller 6nskemadl. Exempel ar att arbeta flextid och att kunna arbeta pa
olika platser, sdsom i bostaden, pd ordinarie arbetsplats eller under arbets-
resans gang. Den andra typen ar tidsfrigérande strategier som syftar till att
”skapa” tid i vardagen och dirmed f3 en battre balans och utrymme i vardagens
annars pressade tidsbudget. Hit hor att ga ner i arbetstid, att férkorta arbets-
resans tidsatgang och att anvanda restiden for parallella aktiviteter - i samtliga
fall for att frigéra tid utanfor resan. Den tredje typen ar renodlade tillgdng-
lighetsstrategier som avser att skapa forutsdttningar for en god och smidig
tillgang till 6nskade verksamheter eller platser, t.ex. genom geografisk nérhet
och/eller tillgang till snabba transporter, eller att bo och arbeta i ndrheten av
olika transportmojligheter.

Tid Rum
9 . . .
‘3‘% Flexibilitet: Flextid jobb Flexrum jobb
§ Anpassa
o
5 Parallell anvindning
';3 av restid
9 till fler aktiviteter an resan
©
::, Tidsfrigorelse:
= Latta pressat . .
g i Ganeri
& tidsschema betstid
= SEDEESEL Narhet mellan
_§ Okad = Bostad - arbete
5 hastighet = Bostad/arbete -
2 Tillginglighet: transporter
S Skapa smidighet

iresan

Figur 10.2 Strategier som underldttar vardagen. Relateras till sitt syfte samt den
dimension som strategin utspelar sig i.

Strategierna drar med andra ord nytta av reducerade tidsgeografiska restrik-
tioner (jmf Higerstrand 1970; Aquist 2002). Detta genom att hantera 1) styr-
ningsrestriktioner i termer av regler for var och ndr arbetsuppgifter maste
genomforas, 2) kapacitetsrestriktioner avseende tillgang till firdmedel som
antingen tillater hogre hastigheter eller en parallell tidsanvandning, och 3)
kopplingsrestriktioner avseende samordning med t.ex. familjemedlemmar eller
arbetskamrater/kunder. Pa sd vis mojliggor strategierna inte bara en smidigare
vardag, utan ger ocksda ett okat handlingsutrymme t.ex. avseende arbetets
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lokalisering. Detta illustreras i respondenternas berattelser nar ett arbete som
tilldter tidsmadssig och rumslig flexibilitet anses fa ligga langre bort.

En vidare analys visar att kvinnor och man ibland anvander olika strategier f6r
att utdka sitt handlingsutrymme. Detta speglar att de stoter pd olika restrikt-
ioner for sitt arbetsresande. Att ga ner i arbetstid ar en tidsfrigérande strategi
som statistiskt dominerar bland kvinnor, t.ex. vid vard av barn (Larsson 2010).
Nar det galler en parallell restidsanvandning kan man teoretiskt férvanta sig att
denna skulle uppskattas och utnyttjas mer av kvinnor dn av man. Detta da en
parallell anvindning av tiden kan kopplas till den reproduktiva sfir som
kvinnor oftare har erfarenhet av. Teorin har styrkts i en norsk studie (Hjorthol
2001), men bekraftas inte har dé studiens kvinnliga och manliga respondenter
relaterar till den tidsfrigrande strategin pa likartade sdtt. Dock aterfinns
konsmaissiga skillnader avseende tillginglighetsstrategin. Onskemal om nirhet
till viktiga verksamheter i omgivningen som ett medel f6r att uppnd
tillganglighet uttrycks som mer centralt av kvinnorna i studien, medan mannen
tenderar att prioritera snabba fairdmedel. Resultatet hinger samman med hur
bilen fordelas mellan kénen, att kvinnorna har tydligare 6nskemdl om nérhet
till barnen under arbetstid, liksom att de ofta har huvudansvar for hushallet.
Resultatet bekrdftar dairmed studier som visar att kvinnor vdrdesatter ndrhet
till olika verksamheter hégre dn médn (Haugen 2011), och att mdn dr mer villiga
att betala for snabbare transporter (Sjostrand 2001).

10.4 Ldanga arbetsresor tar tid fran privat sfar och
kan begransa partnerns handlingsutrymme

Intervjustudiens tredje fragstallning belyser konsekvenser av arbetsresan av-
seende familjelivet och hushallets arbetsdelning. Den analyseras primart i
termer av tidsatgang. En grundldggande konsekvens av att arbetsresan ar tids-
massigt lang dr att mindre tid blir 6ver till annat, givet att pendlaren inte t.ex.
arbetar under resans gang for att frigora tid fore eller efter resan. Resultaten
visar att restiden framst tas frdn den privata sfaren, i form av minskad tid med
barnen och/eller familjen, hushallsarbete och egentid, och medfér minskad ork
och energi i vardagen. Att sjilv ga ner i arbetstid, for att pd detta sdtt lata
arbetssfiren kompensera for tidsforlusten, ar ndgot som respondenterna sdllan
sjdlva lyfter fram som en 6nskvéard eller mojlig strategi. Detta kan forklaras av
svarigheter att ga ner i arbetstid, bade pga. ekonomiska begransningar sdsom
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lag 16n och héga boendekostnader, eller att pendlaren i praktiken inte far géra
det for sin arbetsgivare.

Hur arbetsdelningen i hushallet omférhandlas om arbetsresan blir tidsmdéssigt
langre paverkas framst av tva forhallanden. Den ena &r vilka handlings-
strategier som individ och hushall, i och med den férdndrade resan, kan ta
hjalp av for att underlatta vardagen (jmf strategierna i avsnitt 10.3.2). Den andra
ar vem i hushallet som anses bara ansvaret for den utvidgade pendlingen. Om
langpendlaren bedoms att aktivt och frivilligt vilja att pendla langt for att fa ett
utvecklande jobb, sa férdndras inte radande arbetsdelning i hushallet vilket blir
betungande fo6r pendlaren. Om man boérjar langpendla for att man maste, t.ex.
for att hushallet maste behalla inkomsten, eller hushallet gemensamt har
fattat ett flyttbeslut, far den ”hemmavarande” partners bara en storre del av
hushdllsarbetet. Den "hemmavarande” partnern, dvs. den som jobbar nar-
mare hemmet, ar geografiskt sett oftare kvinnan (Sandow & Westin 2010).
Sett till tidatgang ar skillnaden mellan samboende kvinnor och man dock inte
lika stor (se avsnitt 5.3.2). Det ar dock sdllan respondenterna menar att
pendlaren sjélv ska ta ansvaret for en lang arbetsresa, vilket speglar att resan
bland de intervjuade inte ses som ett individuellt val utan snarare hushallets
gemensamma val. Har spelar samtidigt genuskontrakt en viktig roll, vilket
framgdr av intervjuerna och bekraiftas av tidigare nordisk forskning som visar
att karridrinriktning och stor arbetsbelastning utanfér hushallet oftare ses som
mer legitimt hos min dn hos kvinnor, och darfor mer sillan ifrdgasdtts
(Magnusson 2006).

Det ar dock inte bara arbetsdelningen i hushdllet som kan begransa handlings-
utrymmet och vilka jobb kvinnor kan ta. Det handlar ocksa om nar hushillet
redan tdnjer maximalt pd den gemensamma tidsbudgeten for pendling genom
langpendlarens arbetsresa, varfor det inte finns "tid 6ver” for partnerns arbets-
resa. Vem i hushdllet som fran boérjan har en ling resa kan darfor spela en
viktig roll. Samtidigt dr ofta mannen prioriterad att genomfdra en tidsmassigt
langre resa eftersom han forvantas fa en hogre inkomst, alternativt att han har
mer specifika 6nskemadl for arbetet, medan kvinnan kopplas till barn och hem
pa ett sitt som man aldrig gér med mannen. Traditionella genuskontrakt
spelar, i samverkan med rumsliga och ekonomiska strukturer som hushallet
har att forhdlla sig till, pa sd vis i vissa hushall en central roll i beslut som
inskranker kvinnas handlingsutrymme. Detta bekraftar Hirdmans (1990) idé av
rummets centrala roll i det stereotypa genuskontraktet, dir man inskranker
kvinnans position i samhallet genom att inskranka rorelsefriheten. Detta



10. Sammanfattande analys och dterkoppling till fragestdllningar, andra delstudien

bekraftas dven i tidigare studier som visar att langpendlares partners ofta har
en samre inkomstutveckling (Sandow & Westin 2010).

Samtidigt kan ett missnoje givetvis finnas med partnerns ldnga arbetspendling
(jmf Stutzer & Frey 2008), det inskrankta handlingsutrymme som pendlingen
resulterar i, och det genuskontrakt som skapar en ojamn arbetsbelastning inom
hushdllet. Detta framgar bland ndgra av studiens respondenter, ddr antingen
respondenten sjalv eller partnern har forsékt omforhandla kontraktet, i vissa
fall med en separation som f6ljd. Att den ldnga arbetsresans skapar en ytter-
ligare pafrestning i vardagen speglas ocksa i forskning som visar att samboende
par dar nagon langpendlar under en lingre period l6per en storre risk for
separation dn andra (Sandow 20m).

Studiens resultat ska dock inte tolkas som att regionforstoring, och de allt
langre arbetsresor som denna bygger pa, alltid kommer att drabba framst
kvinnor negativt. Bland respondenterna finns en variation i hur man resonerar
kring ldnga arbetsresor och arbetsdelning i hushallet, liksom hur ldtt hushallen
i sina férhandlingar och beslut fastnar i stereotypa normalbilder av rorlighet,
arbetsdelning och roller i arbetslivet. Hushdllen visar med andra ord en
variation i genuskontrakt, dvs. bade traditionella och jamstdllda kontrakt.
Detta framgar av de faktorer och argument som respondenterna lyfter fram
som underlag for olika beslut, bade faktiska och hypotetiska. Medan hushall
med mer jamstdllda genuskontrakt lyfter fram ett brett spektra av alternativ i
situationer av vardaglig probleml6sning, ger hushall med traditionella genus-
kontrakt intryck av att lattare fastna i normalbilder av arbetsdelning och roller,
vilket leder till standardlésningar och inflexibilitet i beslutsprocessen. Konsekv-
enserna av regionforstoringen for individen beror darfor pad vilken typ av
hushall hon eller han lever i, och hur detta lyckas hantera restriktioner och
mojligheter som kringliggande strukturer (transport, bostad, ekonomiska)
medfor.
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11. Slutsatser och diskussion

1.1 Introduktion

I detta avslutande kapitlet diskuteras avhandlingens viktigaste slutsatser. Dessa
relateras till avhandlingens syfte som &r att férdjupa och aktualisera kunskapen
om kvinnors och méns arbetsresor. I relation till fragestillningarna handlar det
om att lyfta fram likheter och skillnader mellan kvinnors och méns arbetsresor,
och om dessa minskar eller 6kar. Det handlar ocksd om att forsta vilka domine-
rande forhdllanden som formar kvinnors och mans arbetsresor, liksom vilka
konsekvenser dessa har fér pendlaren och hennes hushdll. Syftet inbegriper
dven att prova och utveckla relevanta teoretiska ramverk pa svenska forhall-
anden, samt att bidra med kunskap som m&jliggér en planering av transport-
system som motverkar exkludering av kvinnor.

Nedan sammanfattas avhandlingens viktigaste resultat och slutsatser, och
darmed dess bidrag till existerande kunskap. Darefter diskuteras den avgoran-
de frdgan om svenskarnas arbetsresor blir mer jamstallda 6ver tid. Slutligen ges
forslag till fortsatt forskning.

1.2 Avhandlingens viktigaste slutsatser

1n.2.1 Regionforstoringen realiseras genom langre restider, inte
snabbare resor

Politiska mal om regionforstoring syftar till att stimulera regional tillvaxt och
att skapa mer konkurrenskraftiga regioner. Men under den studerade perioden
1994/95-2005/06 genomfordes de allt langre arbetsresorna, och ddrmed region-
forstoringen generellt, inte genom snabbare transporter, som man ofta antar,
utan genom att manniskor avsatte allt mer tid i sin vardag till att resa. Bade
kvinnor och méan 6kade tidsdtgangen for arbetsresan ungefar lika mycket som
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reslaingden 6kade. Pendlingshastigheterna férandrades darfor marginellt i bada
grupperna. Generellt snabbare firdmedel eller forbattrad infrastruktur forklar-
ar darfor inte periodens fardlangdsokning, vilket ofta anges i litteraturen och
som kan ha varit fallet tidigare (Knutsson 2005). De f& studier som undersokt
fragan tidigare visar dock att bdde tid och hastighet for arbetsresan 6kat dver
tid, och da hastigheter mer dn tiden (Crane 2007 for USA 1985-2005; Fults &
Borjesson 2010 for Stockholmsregionen 1986-2004; Krantz 1999 for Sverige
1978-1996). Resultat fran denna studie visar dirmed p4 ett brott jamfort med
tidigare utveckling.

Att regionforstoringen under den studerade perioden generellt baseras pa tids-
madssigt langre resor ar viktigt att uppmarksamma da restid ofta raknas som en
ekonomisk kostnad och ges ett hogt varde i kalkyler som motiverar infrastrukt-
urinvesteringar. Enligt den logik som rader skulle dirmed en regionforstoring
som baseras pd tidsmadssigt allt langre arbetsresor bidra till regional tillvaxt,
samtidigt som resorna innebadr okade kostnader och reducerad vilfird for
individen. Detta dr en motsattning som séllan lyfts fram och diskuteras.

11.2.2 Genuspraglade villkor, 6nskemal och beslutsprocesser formar
arbetsresan

En teoretisk utgdngspunkt f6r avhandlingen &dr att manga aspekter som formar
arbetsresan dr praglade av genusstrukturer, ndgot som utvecklas i den s.k.
genuspraglade aktivitetsansatsen (avsnitt 3.4.1). En avsikt med avhandlingen
har varit att préva denna utgangspunkt empiriskt. Bdde den kvantitativa och
den kvalitativa studien pekar ocksd pa att manga viktiga aspekter som villkorar
resan visar olika monster for kvinnor och man, dock inte alla. Studierna be-
kréftar dirmed det fruktbara i att tillimpa en genuspraglad aktivitetsansats i
analyser av manniskors rorlighet.

Regressionsanalyserna visar att manga viktiga faktorer, som inkomst, utbild-
ning och familjesituation, paverkar arbetsresans firdlangd och/eller restid i
olika omfattning, eller pa olika satt, fér kvinnor respektive man. T.ex. pendlar
kvinnor med barn tidsmadssigt kortare dn kvinnor utan barn, medan man med
barn pendlar geografiskt och tidsmdssigt langre dan ndr de inte har barn. De
olika faktorerna dr kopplade till olika sfarer, dvs. bade individen och hennes
sociala och fysiska omgivning. Det dr darfor inte bara en viss typ av faktorer,
t.ex. individuella varderingar, som ar genuspraglade.
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Intervjustudien visar ocksa hur ett flertal betydelsefulla aspekter som medverk-
ar i utformningen av resan i sin tur paverkas av genuskontrakt. Hit hor 6nske-
mal som dr mer centrala hos de kvinnliga respondenterna an hos de manliga,
t.ex. att ha ndrhet till barnen under arbetsdagen. Det handlar ocksd om att
manga beslutsprocesser i hushallet tar hansyn till kvinnans och mannens
behov och 6nskemadl pa olika stt, t.ex. rorande arbetsdelning och fordelning av
transportresurser i hushallet. Onskemal, prioriteringar och beslutsprocesser
skiljer sig dock mellan olika individer och typer av hushall, inte minst mellan
hushéll med traditionella respektive mer jamstallda genuskontrakt (se vidare
diskussion nedan).

Varje aspekt som ar viktig for resans utformning ar dock inte direkt genus-
praglad. Det giller t.ex. vissa respondenters 6nskan om att bo i eget hus. Dock
kan sddana aspekter samspela med genuspraglade faktorer, sasom fardmedels-
val, och forstarka dess konsekvenser for kvinnors och mans rorlighet och till-
ganglighet. Exempelvis riskerar 6nskemdl om boende i hus (i halvperifera och
perifera lagen) att forsamra tillgangligheten for kvinnor i stérre omfattning ar
fér méan givet radande genuspraglade maktrelationer till bilen. Detta dr nagot
som strukturella forhdllanden pd bostadsmarknaden i storstadsregioner
accentuerar genom hoga bostadspriser som forstarker rumsliga monster i
lokaliseringsbeslut; perifert boende hushall valjer ofta, i syfte att fa ett sd bra
boende som mojligt, att bosdtta sig med hansyn till langsta acceptabla restid,
givet jobb och fardmedelstillgding. Detta leder till bostadsval som ofta ar
forknippade med bristfalliga kollektiva trafikforbindelser till aktuella arbets-
platser.

11.2.3 Hushallets genuskontrakt paverkar konsekvenser for
individen av langre resor och regionférstoring

Intervjustudien visar pd en spannvidd i den omfattning som genuskontrakt
paverkar individuella val och férhandlingar inom hushallet. Denna spannvidd
speglas dven i tidigare studier (Lindgren 1989 i Hirdman 1990). Man kan skilja
mellan hushall med traditionella genuskontrakt och hushall med jdmstdllda
genuskontrakt. I avhandlingen definieras ett traditionellt kontrakt som ett som
ser kvinnor och man som olika, dir man markerar en maktrelation mellan
kvinnliga och manliga attribut och roller, och som medfér att mannen
begransar kvinnans handlingsutrymme. Ett jamstdllt kontrakt definieras som
ett dar kvinnan och mannen kan ha olika roller i hushadllet. Dessa tas dock inte
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férgivna och en ensidigt dominant maktrelationen mellan rollerna &ar inte
tydlig. Har begransar mannen inte heller kvinnans handlingsutrymme.

Kvinnliga och manliga roller framtrader ofta i respondenternas berdttelser, t.ex.
avseende vilka arbetsuppgifter som kvinna respektive man utfor i hushallet.
Manga respondenthushdll lever dock enligt jamstillda genuskontrakt dar
arbets- och fairdmedelsfordelningen inte paverkar kvinnans handlingsutrymme
och upplevelse av arbetsresan negativt. I hushdll med traditionella genus-
kontrakt paverkar & andra sidan rollfordelningen vilket firdmedel som
anvands, hur lang arbetsresan blir och hur betungande resan upplevs vara pd
ett sdtt som missgynnar kvinnas handlingsutrymme. Att hushdllets genus-
kontrakt paverkar de konsekvenser som langa pendlingsresor far for individ
och hushéll bekraftas dven i tidigare studier (Roberts, Hodgson & Dolan 20m)
som t.ex. visar att kvinnor vars sambo har ett huvudansvar for barnomsorgen
inte paverkas negativt av 6kad egen pendlingstid, till skillnad fran kvinnor vars
sambo inte tar ett sdidant ansvar. Vidare visar intervjustudien att hushall med
traditionella kontrakt kan ha konsstereotypa beteenden inom vissa omraden
men inte inom andra, t.ex. ndr mannen i familjen visserligen har makten 6ver
bilen men samtidigt tar ett huvudansvar fér barnen vid sjukdom. Detta speglar
att kontrakten ar komplexa, att de blir tydliga i olika situationer, och att de
inom ett och samma hushdll kan pdverka arbetsresan pd olika sdtt i olika
situationer.

I diskussionen om vilka konsekvenser regionférstoringen har for kvinnor och
man boér man darfor - férutom det som vanligtvis lyfts fram, t.ex. aspekter
sasom yrke eller utbildningsnivd - dven skilja mellan olika typer av hushall. Nar
hushdll stdlls infor att praktiskt hantera sina arbetsplatsers lokalisering och
avstand i forhallande till bostaden, fordela anvandningen av bilen inboérdes,
och dela pa hushéllsarbetet och omsorgen om barnen, spelar rddande genus-
kontrakt en avgorande roll for konsekvenserna for individen. Hushdll med jam-
stillda genuskontrakt uppvisar en stérre variation av l16sningar i sina forhandl-
ingar, medan hushall med traditionella genuskontrakt lattare fastnar i fdrre,
konventionella och manligt dominerade 16sningar avseende arbetsdelning och
rorlighet. Dessa kan ofta missgynna kvinnans position pa arbetsmarkanden,
mojligheter i transportsystemet och 6ka hennes hushdllsansvar. Konsekvens-
erna av regionforstoringen for individen beror darfor pa hur hushallet lyckas
hantera restriktioner, liksom utnyttja moéjligheter, som kringliggande strukt-
urer medfor — ndgot som paverkas av det rddande genuskontraktet.
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Samtidigt kan man se en potential till omférhandling av genuskontrakt inom
en del hushall. Omférhandlingen kraver dock att ordttvisan i olika situationer
lyfts upp pa dagordningen och ges foretrade i beslut om t.ex. bilférdelning och
arbetsdelning i hushdllet. Dessa omférhandlingar ar dock svdra att genomfora,
da grundliggande bilder av manligt och kvinnligt maste omprévas, vilket
ibland kan fa omvélvande effekter sdsom t.ex. en separation (som i ndgot av de
undersokta hushallen).

1.2.4 Olika syn pd resan och restiden paverkar fardmedelsvalet

Arbetsresans tidsatgang kan ses som enbart en kostnad for individen, men
ocksd som en stund for 6nskade aktiviteter sdsom arbete eller vila. Arbetsresan
ses d& som ett "mojligheternas tidrum”, eller mobilt rum (Fahlén 2013), bade av
kvinnliga och manliga respondenter — dock inte alla - och ar da relaterat till
kollektivtrafikanvdndning snarare dn till bilanvindning. Detta ar viktigt att
beakta inte minst ur regionforstoringssynpunkt dd kollektivtrafiken, i samband
med Okade avstdnd, vinner allt mer i popularitet gentemot bilen. Tidsanvand-
ningspotentialen kan da ha viktiga konsekvenser for framtida fardmedelsval.

Att det finns olika syn pa restiden, och att den kan upplevas som en mojlighet,
ar ndgot som aven bekraftas i andra studier (Fahlén 2013; Gripsrud & Hjorthol
2012; Jain & Lyons 2008; Watts & Urry 2008). Inom transportplanering bér man
darfor i olika investeringsbeslut uppmarksamma restidens potential och inte
enbart se den som en kostnad. En tidsmdssigt ndgot langre resa kan vara 6nsk-
vard om den tilliter motion (genom gang eller cykling lings ett sdkert och
behagligt strdk), alternativt avkoppling eller arbete (genom val fungerande,
bekvam kollektivtrafik vid langre strackor).

Dessa resultat fran intervjustudien kan relateras till den statistiska studien som
visar att arbetsresans tidsdtgang tydligt 6kade under den studerade perioden.
Enligt tesen om den konstanta restiden (se bl.a. Mokhtarian & Chen 2004;
Vilhelmson 2007) borde 6kningen ha skett pa bekostnad av minskad restid for
andra drenden. Detta var dock inte fallet dd vardagens samlade restid 6kade for
bade kvinnor och man. Den Gkade tidsdtgangen for arbetsresor kan istallet
relateras till en 6kad acceptans for langvarig pendling hos individen. Detta pga.
en mer rorlig livsstil eller en tilltagande syn pa restiden som anvandbar hand i
hand med tillgdng till bekvamare transportmedel.
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Samtidigt antyder resultat frdn intervjustudien att ocksa viktiga tvingande
strukturella omstandigheter forlanger arbetsresan. Med tvingande strukturer
avses hdr en 6kad rumslig separering av verksamheter, inte minst mellan arbete
och boende pga. den 6kade bristen pa bostdder i de svenska storstadsregion-
erna (SCB 2005a). En del av regionforstoringen, som ar strakast i just dessa
regioner (ITPS 2008), kan darfor harledas till 6kade bostadspriser, kontinuerlig
urbanisering och befolkningstillvaxt. En god och jamlik transportinfrastruktur
underlattar dock f6r hushallen att hantera dessa tvingande forhallanden.

1.2.5 Rddande paradigm inom transportplanering speglar manliga
tidrumsliga strategier

Avhandlingens resultat visar att individen kan anvédnda sig av olika tidrumsliga
strategier for att underldtta vardagen. Dessa handlar om att vara flexibel tids-
mdssigt eller rumsligt avseende forlaggningen av olika aktiviteter, att frigora tid
i vardagen t.ex. genom att tidsmassigt forkorta arbetsresan eller att arbeta
under resans gdng, eller att skapa forutsattningar for en smidig tillgang till
onskade verksamheter eller platser genom t.ex. 6kad narhet eller hastighet.
Dessa strategier 6kar individens handlingsutrymme pa arbetsmarknaden och i
vardagen.

Anvandningen av strategierna ar dock genuspréaglad. Kvinnor och man anvand-
er dem i olika omfattning pga. att de har olika erfarenheter och villkor i
vardagen. Kvinnor tenderar t.ex. att uppmarksamma nérhetsstrategier mer dn
mdn, medan mdn uppskattar hastighetsstrategier i hogre omfattning (jmf
liknande resultat i Haugen 2011; Sjostrand 2001). Detta har samhallsplanerings-
mdssiga implikationer da transportplanering idag befinner sig i ett mobilitets-
eller hastighetsparadigm. Inom detta mats tillgénglighet i termer av restid, och
okade hastigheter ses som ett primdrt medel att forbattra manniskors tillgang-
lighet till sin omgivning. Paradigmet kan darfor anses spegla en traditionellt
manlig syn pa tillganglighet. Ett tankesatt som inforlivar kvinnors varderingar i
hogre omfattning tar mer hansyn till den geografiska narhetens fordelar.
Fragan ar dock komplex och bér studeras vidare da tidigare studier (Haugen et
al 2012) visar att avstdnden mellan bostaden och vissa verksamheter, som t.ex.
service och fritidsaktiviteter, 6ver tid har minskat, samtidigt som reslangden
till sidana verksamheter 6kat. Manniskor besoker darfor inte alltid ndrmsta
alternativ utan gor val baserat pa andra 6vervdaganden.
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1.3 Pa vag mot jamstallda arbetsresor?

Slutligen stalls studiens avgorande fraga: ar vi pa vag mot jamstillda arbets-
resor i Sverige? Svaret skiljer sig naturligtvis beroende pa hur man definierar
jamstélldhet (jmf Mark 2007). I denna avhandling ar utgdngspunkten att en
resa ar jamstalld om kvinnan och mannen har haft samma forutséattningar, dvs.
samma makt, att forma resan avseende centrala aspekter som t.ex. dess
rdckvidd pa arbetsmarknaden och vad tillgingligheten kostar i termer av
belastning i vardagen (jmf Friberg et al 2004; Muhammad 2006). Tanken ar att
skillnader mellan kvinnors och méns rorlighet i sig inte utgor &r ett problem
om de inte samtidigt speglar strukturella skillnader i gruppernas méjligheter
och restriktioner.

En utgdngspunkt for den statistiska studien var att en konvergens over tid
mellan kvinnor och man i arbetsresans geografiska langd, hastighet och fard-
medelsanvandning skulle tyda pa mer jamstallda villkor for resande, pa arbets-
marknaden och i samband med regionforstoring. Resultaten visar att en matt-
lig konvergens har skett mellan kvinnor och mdn avseende deras rackvidd,
forflyttningshastighet och bilanvdndning. Detta pekar dérfér pa att resorna
under den studerade perioden blivit nagot mer jamstdllda, dock i en trog-
féranderlig process. Utvecklingen skiftar ocksa mellan olika svenska regioner,
da skillnader mellan kénen minskar betydligt i vissa regioner, sdsom Malmo-
regionen, och 6kar i andra, som Goteborgsregionen. Konvergenstrenden doljer
darfor stora regionala variationer.

Som diskutserats, visar den kvalitativa analysen att omgivningsrelaterade
faktorer kopplade till arbetsmarknad, bostadsmarknad och transportsystem
paverkar kvinnors och madns arbetsresor pa nagot olika sdtt, och da till stor del i
samverkan med hushdllets genuskontrakt. Det handlar dels om en kons-
segregerad arbetsmarknad med olika lokaliseringsmonster, l6nenivaer och
I6nespridning. Dels handlar det om en bostadsmarknad som i storstads-
omrdden stdller 6nskemal om boende pa sin spets genom att antingen bidra till
stora pendlingsavstand ndr boende i hus prioriteras, eller till ett centralt
boende med god tillgdnglighet i form av narhet och kollektivtrafikutbud. Det
handlar darfoér ocksa om vilka transporter som finns till buds mellan bostaden
och arbetsplatsen, och hur dessa forhaller sig till 6nskemal och behov, tydligt
praglade av genus. For att skapa jamstallda arbetsresor mdste hushdllen beakta
samtliga dessa aspekter i ett flertal olika val, samtidigt som kvinnans och
mannens behov och 6nskemal ges samma varde. I denna process ar det centralt
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att forstd vilka argument och madlbilder som anvands i maktspelet och som
underlag for beslut. I de studerade hushallen handlar det t.ex. om de ekonom-
iska argument som ofta anvinds for att prioritera méns rorlighet. Men det
handlar ocksd om argument relaterade till barnen som ofta prioriterar kvinnors
ndrhet. Medan en del hushdll lyckas hantera potentiella konflikter pa ett
jamstallt och rattvist satt, lyckas inte andra. En slutsats dr darfor att vi ar pa vag
mot mer jamstdllda arbetsresor, men att utvecklingen gar langsamt och att den
skiljer sig at mellan olika omraden och typer av hushall.

En del av arbetet med att gora arbetsresorna mer jamstéllda 6ver tid handlar
darfor d&ven om de strukturella forutsittningarnas forandring. Utifran tanken
att mdlet med jamstalldhetpolitiken i Sverige ar att féorandra maktrelationen
mellan kénen (Mark 2007), bor jamstalldhetsmélet for transportpolitiken syfta
till att transportrelaterad planering och arbete ocksa bidrar till en forandrad
maktrelation - men dd i férsta hand i transportrummet, och mer 6vergripande,
inom stadsplaneringen. Detta ska tolkas som att kvinnliga och manliga vard-
eringar och erfarenheter avseende rérlighet och tillgédnglighet, liksom aspekter
ndra relaterade till dessa, ska fi samma utrymme. Det handlar om betydligt fler
och mer genomgripliga insatser dn enbart en forbattrad upplevelse av trygghet
langs vissa strdk eller vid vantplatser, eller om att 3 fler mdn att dka kollektivt.
Det handlar om att t.ex. anpassa lokal och regional verksamhetslokalisering for
att andra maktbalansen mellan kvinnliga och manliga erfarenheter, om att
forbattra mojligheterna for kvinnor att vélja fairdmedel som de behéver och
foredrar utan att det blir belastande fér dem - dven nar det sker pa bekostnad
av mannens rorlighet. Det handlar déarfor ocksa om att vara 6ppen for en om-
vardering av paradigm och utgangspunkter som rader inom transportomradet,
t.ex. avseende narhetens och hastighetens roller, liksom om att skapa ett
regelverk som stddjer en arbetsprocess dar kvinnors och mans olika vardering-
ar och erfarenheter kan beaktas i arbetet (jmf Svedberg 2011). Det handlar med
andra ord om att inte 1dta bara manliga normer styra. Vad som ar en manlig
norm maste dock forst uppmarksammas, och dar spelar forskningen en viktig
roll.

1.4 Fortsatt forskning

Nar det giller fortsatt forskning vacker avhandlingen framst tre fragor. Dels
handlar det om vilka effekter forandringar pd bostadsmarknaden har pa olika
hushalls boende- och lokaliseringsval, och i forlangningen darmed deras
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arbetsresor. En sddan undersdkning kan genomf6ras med hjilp av GIS och
longitudinella nationell data som idag finns tillgdanglig i Sverige och dar samma
individ/hushall 6ver tid kan foljas avseende arbete och boende. Olika omraden
kan jamforas, t.ex. glesbygd och storstadsomraden, eller Malmé- och Gote-
borgsregionen i syfte att battre forklara och forsta de forandringar som fram-
kommit i avhandlingen. En annan forskningsfrdga ror att livsstil, varderingar
och normer &r viktiga faktorer som formar arbetsresan. Detta vacker spérsmal
kring hur andra grupper dn den studerade relaterar till studiens fragestall-
ningar och resultat. Paverkar t.ex. 6nskemadl om boende i lika h6g omfattning
ndr man inte har samma valmojligheter? Vilka strategier anvands for att
hantera arbetsresan ndr man inte kan anpassa boende och arbetstider till
vardagens aktiviteter, eller ndr man inte har bil? En tredje forskningsfraga
relaterar till politik och planering inom transportomradet och fokuserar pa
vilka ideal, malbilder och arbetssdtt som man planerar transportsystemet efter,
och hur dessa ar kopplade till kvinnligt och manligt. Hur arbetar man idag?
Vilka hinder finns inom organisationerna for att arbeta for jamstdllda trans-
porter, och vilken argumentation anvdnds ndr man inte beaktar bade kvinnors
och mans erfarenheter och varderingar?
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Background and aim

This thesis is about women’s and men’s work trips. The work trip is seen as a
strategic link between private life and working life, enabling the individual’s
access to and choices in the labour market. In Sweden commuting is a current
political topic, since so called regional enlargement - i.e. the geographical
extension of labour markets and associated longer commuting distances - is
embraced as a means of stimulating economic growth. However, a critical issue
is whether all groups in society really can participate in this process of enlarge-
ment. In particular, it is critical from a gender perspective, since women
generally and historically commute considerably shorter distances than men
do, in Sweden as in other countries. An important related issue, seldom high-
lighted in the political discussion, is the role and consequences of still longer
work trips in people’s daily living. Work trips - the time they take and where
they start and end - are one household activity amongst many which compete
for time and space as individuals seek to solve their daily life puzzle.

The overriding aim of the thesis is to bring up to date and deepen existing
knowledge about women’s and men’s commuting. In doing so, relevant
theoretical frameworks are applied to the Swedish context, and important
aspects not being accounted for so far are also integrated. The thesis also seeks
to generate knowledge that could serve urban and regional policy and planning
that advances transport systems and infrastructures better suited for women
and their access to the labour market, and thereby contribute to more equal
living conditions for women and men.

The thesis comprises two studies. The first is a statistical study which gives an
overview of differences between Swedish women’s and men’s work trips
regarding various dimensions of mobility, and how these change over the
period 1994-2006. Factors that contribute to the shaping of sex related
differences and patterns are analysed. The second study is an interview study
focusing on the needs and wishes, as well as the constraints and possibilities,
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that shape work trips, and how these interact when households consider,
prioritize and make decisions as regards their work-related mobility. The study
also investigates consequences of the work trip for individuals and households.
In the interview study, a specific group is examined, namely parents with small
children living in the Gothenburg urban region (Sweden), being highly skilled
with specialized labour markets, and recently having moved to a new resident-
ial location.

Theoretical approach and concepts

The theoretical framework uses insights from three theoretical fields: time
geography, mobility and accessibility theory, and gender theory. Understand-
ings from these fields are integrated into what is here labelled a gendered
activity approach. The original activity-based approach is thus extended with
the aim of better explaining differences in women’s and men’s commuting in
general terms. Discrepancies in mobility are seen as an expression of the
relationship between women and men found in homes, places of work and in
the transport system. In addition, the concepts of gender contracts (Hirdman
1990, 1993, 2003) and negotiations (Magnusson 2006, 2008) are used in order to
understand existing mobility choices and decisions made within households.
The concept of a gender contract implies an agreement between women and
men containing mutual commitments, liabilities and rights regarding how the
individual is expected to be and act, in this case as regards travel-related issues.
This concerns, for example, who has the “right” to use the car, or who leaves
the children at the day-care centre in the morning.

Methods and data

The statistical study is based on Swedish national travel survey data covering
the periods 1994-1995 and 2005-2006. The database includes 10,600 commuting
trips in 1994-1995 and 14,800 in 2005-2006. The data were collected via
telephone interviews with members of the Swedish population aged 6-84 years.
Variables concern the individual (e.g., gender, age, car access, education, and
work), the household (e.g., household income, children, and housing), and the
trips made on the day studied (e.g., means of transport, distance, time, trip
purpose, and destination). For the purpose of mapping workplace locations,
the database GILDA for the year 2006 was used. GILDA consists of
georeferenced, micro-level data of the total Swedish population and merges
information from several official registers.
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The interview study is based on twenty in-depth interviews, ten with women
and ten with men. The group was selected based on criteria that ensured that
issues of work-related mobility and gender were on their daily agenda; in this
case the sample had young children (in the age of 3-6 years), lived in the
extensive labour market region of Gothenburg, and had recently moved within
this region (heightening thoughts about location, trip lengths and means of
transport modes, etc.). To get in contact with suitable respondents, a letter was
sent out to 500 people that fulfilled these criteria. Sixty people expressed
interest in participating in the study and among those twenty were selected.
Each interview lasted about 1.5 hours. The interviews covered several topics
associated with decisions about daily mobility and gender: the recent move and
choice of residence, the respondents’ work and work trips, the access and use
of transportation resources, and the everyday activities and obligations of the
family. In relation to these topics decisions and strategies leading to the
present situation were discussed, as well as the respondents’ wishes and how
they evaluated their situations.

Main results, statistical study

The statistical study confirms that there are big differences in work trip
distance between Swedish women and men, but also that differences have
decreased slightly over time. Also, the work trip distance of both women and
men in general increased significantly during the period. On average the
groups spent the same amount of time commuting, while both increased their
commuting time over the period. Men commute at considerably higher speed
than women and marginal changes occurred. Women’s and men’s means of
transport are different and overall no major changes occurred over the period
regarding mode use frequencies. Car driving was the most common means of
transport among both women and men. A slight convergence occurred
regarding car-use frequency.

Regression analyses show that several socio-economic and geographic aspects
influence work trip distance and duration, and that the influence is somewhat
different between women and men. For example, having small children
associates with reduced trip time for women, and increased trip distance and
time among men, if other important factors are held constant. This confirms
that the tested aspects are gendered, as is described in the gendered activity
approach.
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There are also spatial variations in results. In particular, the development of
work-related travel in two Swedish regions was analysed. A converging pattern
of work trip distance between women and men was found in the Malm®é region,
while a diverging pattern occurred in the Gothenburg region. Convergence in
Malmoé was associated with a general increase in women’s commuting distance,
while divergence in Gothenburg was attributed to an increase among men’s.
Results thus imply that the diverging development depended on changed
behaviour in different groups (i.e. women and men respectively), and also that
the slightly converging pattern at the national level conceals great regional
variation. Results further show that driving a car is the most often used mode
to work in both regions. Car use is at the same level among women in Gothen-
burg and Malmo, and also differs little between men in the two regions. Car
access does not therefore seem to be the main explanation of the observed gap
in commuting between the two regions. This also implies that increased car
access is not the only factor evening out gender differences in commuting
distance.

Main results, interview study

The respondents relate to different needs and wishes, as well as constraints and
possibilities that may shape their work trip. Those aspects are weighted against
each other more or less explicitly. The results of the analysis point to a pattern
of four key considerations that affect individual’s work-related travel and
related labour market access. To certain degrees and in some respects these are
often found to be gendered.

= To live in a house, or to live close to amenities and work — An important long
term decision among the respondents is whether to live in a house in a
calm area, or to live in proximity to a broad range of services as well as
work opportunities. In practice, this often means to live in the peripheral
or in the central parts of the urban region. This choice has lasting
implications for commuting distances and times for women and men in
households.

= To prioritize proximity to children, or extended access on the regional labour
market — Another important aspect is the wish to work comparatively close
to the children’s day-care centre. This aspect is especially pronounced
among female respondents. A consequence of making this choice is that
reach in the labour market is reduced.
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= To take mobility needs of both woman and man into account, or to limit cost
for car use - An important aspect of the decision-making process, which
influences accessibility of the individual in different ways for women and
men, is how the household allocates car-use among family members. Some
individuals use arguments (in their intra-household negotiations) that take
the traditional male dominance of the car for granted, not sharing the
household’s car on equal terms. This often relates to a view of women as
neither needing, nor wanting, to be more mobile or to strive for a more
relevant or suitable job to the same extent as men do. At the same time,
arguments pointing to existing household budget limits are used for not
buying a second car, even if the woman actually needs one to improve her
spatial mobility and access to the labour market.

= To shorten actual commuting time, or to make purposeful use of it — Since
the individual (and the household members) have limited time budgets,
time spent on commuting plays an important role in everyday life.
Choosing a means of transport (for example, public transport versus
driving by car) for longer commuting distances is often a question of either
using travel time for purposeful activities (public transport) or shortening
the commuting time (car).

Depending on their life situation and values, individuals and households make
different choices regarding these four considerations. Still, some wishes are
more central than others. Wishes associated with housing and residential
location dominate strongly among the respondents. Those wishes and wants
also constrain other decisions that can simultaneously be made (by an
individual and the household). Three types of wishes and wants concerning
housing and residential location are found among the respondents and are
labelled: Life in Bullerbyn, Accessible life and Proximity to children. They relate
to the first two considerations presented above.

The analysis of the interviews highlights two distinctive and contrasting types
of gender contract (Hirdman 1990, 1993, 2003) referring to in this case (explicit
or silent) agreements between the woman and the man of a household: the
traditional contract and the equal gender contract. The traditional gender
contract describes women and men as different, expresses an unequal (male-
dominant) power relation between female and male attributes and roles, and
leads to the man limiting the woman’s activity space and range. The equal
gender contract, on the other hand, assigns women and men different roles
within the household as well, but the roles are not taken for granted to the
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same extent. Furthermore, power relations between the roles are not distinct,
and the man does not limit the woman’s action space. These gender contracts
influence central aspects such as how mobility resources (e.g., the car) are used
and by whom, the sharing of household work, and whose paid work is given
priority in decision-making, for example when one seeks a new job.

Further investigation concerns how the work trip is experienced in everyday life.
Three basic aspects are found important. First is the duration of the trip and
from which other activities time for the work trip is taken, and how these
activities are valued by the respondent. Second, and related, is to what extent
commuting time (on board) is regarded as merely a disutility (or cost), or if it
also includes some utility (or benefits), for example if time can be used for
valuable activities while on the move. A third aspect is the extent to which trips
keep time, as regards time for arrival and departure. Thus, the experience of
the work trip is in many ways related to how the trip integrates with other
projects in daily life. According to the interviews, the commuting experience
may be categorized as either 1) relieving, 2) burdensome, or 3) neither (indiff-
erent). Relieving work trips are associated with all common means of transport
to work, but burdensome work trips only associated with public transport.
Somewhat paradoxically, respondents using public transport belong to both the
most relieved and the most burdened commuters. This divergent picture is
explained by how well available public transport fits the individual’s specific
needs.

A fundamental consequence of having a work trip that takes a longer time is
that less time remains for other activities (assuming the commuter does not,
for example, work during the trip in order to “release” time to be used when at
home). Lengthy travel time is generally taken from the private sphere and not
the professional. However, the consequences for family life and intra house-
hold job-sharing depend on several factors. One, of course, is how the
household makes decisions about household division and responsibilities,
which is a central point in the gender contract between couples. Another factor
is the extent to which an individual and household can use different time-space
strategies to facilitate everyday life. Based on the respondents’ stories three
basic strategies can be identified, which have different purposes. The first kind
is flexibility strategies which enable adaptation or adjustment in duration,
location and timing of various activities. The second type is time releasing
strategies in order to save or “create” time, thereby leading to a better balance
and buffer in an otherwise pressed everyday time schedule. Third, accessibility
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strategies aim to create conditions for easy access to needed activities, people
and places through proximity or higher trip speed. According to this study,
these three strategies could be described as gendered, since women and men
partly use different strategies to enhance their action space, reflecting the fact
that women and men encounter different constraints in their commuting and
everyday life.

Conclusions
The most important conclusions are:

= Regional enlargement is achieved by means of longer commuting time, not
by faster, more efficient transport - Usually, in transport planning,
increased commuting time is regarded an added economic cost and
disutility. Regional enlargement based on longer commuting times may
well contribute to aggregated regional economic growth, but also implies
increased costs and reduced welfare for the individual. This conflict is
seldom discussed.

= Gendered conditions, wishes and decision-making shape the work trip -
Results from both the quantitative and qualitative study show that many
crucial factors that influence the work trip are gendered. Also, wishes that
are shared by both men and women and thus not being apparently
gendered (such as the wish to live in a house among certain households),
interact with profoundly gendered aspects (for example, the male
dominance of the car) thus reinforcing existing differences between the
sexes in mobility and accessibility.

= Gender contracts within the household influence the consequences of
regional enlargement for the individual - Consequences of regional
enlargement depend on how the household succeeds in handling
restrictions, as well as making use of possibilities, given by surrounding
socio-spatial structures. Households with equal gender contracts show a
greater variety of possible solutions in their negotiations, while households
with traditional gender contracts more easily get stuck in more traditional
solutions. This also applies when new possibilities appear, regarding whose
job and career to give priority to, how to handle the internal sharing of
household work and care, and how to negotiate redistribution of mobility
resources within the household.
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= Different perceptions of the trip and trip time affect travellers’ choice of
means of transport — Time spent on commuting can be seen as simply a
cost entirely, but alternatively as a time for performing needed activities
such as working or resting. This perception has important implications for
travellers’ choices of which means of transport to take, particularly if the

amount of long work trips increases over time.

= Planning paradigm reflects male time-space strategies — The respondent’s
time-space strategies are gendered to a certain extent. One important
example is that women more often lean on proximity strategies, i.e. to give
priority to nearness, more often than men do. On the other hand, men
more often choose speed strategies as a tool for increased accessibility. This
has implications for urban and regional development, since transport
system and infrastructure planning today to a large extent takes place
within a mobility (or speed) paradigm in order to promote increased
accessibility and welfare. Thus, this paradigm reflects a traditional male
view of accessibility, while a paradigm more focussed on proximity,
location and reduced need for high-speed travel in daily life would be more
in line with women’s expressed needs.

In conclusion, this dissertation poses the fundamental question of whether we
are approaching gender equal commuting in Sweden. Results from the
statistical study show a moderate convergence between women’s and men’s
work trip distance and their actual reach in the labour market, as well as
narrowed gaps in travel speed and car use. This indicates that the work trips
during the studied period became somewhat more equal, yet in a very slow
changing process, with regional contrasts. Furthermore, the qualitative study
shows that the role and implications of the work trip for individuals (and their
households) on everyday life and welfare are shaped by surrounding structures
such as conditions on the labor market, the housing market and the design of
transport systems. This shaping appears in slightly different ways for women
and men, to a great deal also depending on the gender contract that defines
their room to maneuver. In order to reach gender equal work trips the
households need to take several aspects into account, and in several different
decisions take into account both the women’s and men’s needs and wishes.
Continued progress towards gender equal work trips thus depends on how
gender contracts within households are negotiated and further re-negotiated,
as well as how future societal structures support household’s decision making

in a more equal direction.
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Bilaga 1. Kanslighetsanalys: fardlangd och restid med
hansyn till extremvarden

For att veta i vilken omfattning arbetsresor med riktigt langa restider, liksom
flygresor, paverkar den statistiska studiens resultat gjordes berdkningar dar
olika varden exkluderades.

Tabell Bi.1 visar maximala vardet for restid och fardlangd vid utvalda percent-
iler (95, 99 och 99,5) under perioderna 1994/95 och 2005/06. Tabell B1.2 visar
medelvarden i urvalsgrupper ddr virden hogre an for 9s:e, 99:e och 99,5:e
percentilen exkluderas. T.ex. dr 95 procent av arbetsresorna 2005/06 lagre an,
eller exakt, 70 minuter i forsta urvalsgruppen i tabell Bi.1. Om vdrden dver 70
minuter tas bort, ar medelvardet for kvarvarande observationer 23 minuter
istdllet for 27. Detta motsvarar en 15-procentig minskning av den genomsnitt-
liga arbetsresans tidsdtgang.

Nar observationer som kan anses utgora veckopendling exkluderas (har defini-
erade som minst 60 minuter for 1994/95 och 70 minuter 2005/06, dvs. de fem
procent hogsta vardena) minskar medelvéardet for restid med 15 procent béde
1994/95 och 2005/06, och medelvardet for fardlangd med omkring 20 procent
bade 1994/95 och 2005/06. Medelvardena férandras med andra ord i namnvard
omfattning, men lika mycket under bada tidsperioder. Att behalla héga varden
paverkar darfor inte berdkningar av forandringar Gver tid i relativa termer sett
till hela befolkningen. Analysen tar dock inte hansyn till kon.
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Tabell B1.1 Arbetsresors maximala restid och fardlangd i olika
percentiler, 1994/95 och 2005/06

1994/95 2005/06
Percentil  Restid, Fardlangd, Restid, Fardlangd,
minuter km minuter km
95 60' 48 70> 55
99 100 100 120 107
99,5 140 140 170 150
100 1064 750 785 1605

' Kvinnor=57 minuter, man=60 minuter.
2 o . . .
Bade kvinnor och mdn=70 minuter.
Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06,
viktade varden.

Tabell B1.2 Arbetsresors tidsatgang och fardlangd, olika urvalsgrupper,
1994/95 och 2005/06

Restid, Fardlangd,

Grupp och férandring i procent minuter  km

Samtliga arbetsresor 23 14,0
Exklusive restidens 5 % hogsta varden 20 1,2
& Forandring (%)(jmf. samtliga resor) -15 -20
g Exklusive restidens 1 % hogsta varden 22 12,5
S  Forandring (%)(jmf. samtliga resor) -7 -1
Exklusive restidens 0,5 % hogsta varden 22 12,8
Forandring (%) (jmf. samtliga resor) -5 -8
Samtliga arbetsresor 27 16,6
Exklusive restidens 5 % hogsta varden 23 13,1
8 Forandring (%) (jmf. samtliga resor) -15 -21
E\ Exklusive restidens 1 % hogsta varden 25 14,7
S Forandring (%)(jmf. samtliga resor) -6 -12
Exklusive restidens 0,5 % hogsta varden 26 15,0
Férandring (%)(jmf. samtliga resor) -4 -9

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95 och RES 05/06, viktade virden

En liknande berdkning med hansyn till kén visar att nar héga varden for restid
tas bort (6ver 70 minuter, dvs. de fem procent hdgsta hos bade kvinnor och
man 2005/06, se tabell B1.1) 4r minskningen i medelvardet for restid likartad for
kvinnor och man (se tabell B1.3): kvinnors restid minskar med 14 procent och
mans med 17 procent. Ser man till firdlangden blir skillnaden dock storre, da
kvinnors fardlangd minskar med 17 procent och mans med 24 procent. Skill-
naden i genomsnittlig fardlangd mellan kvinnor och mén i denna grupp blir,
raknad i km, darfér mindre (3,2 km istéllet for 5,4 km) an i den ursprungliga
urvalsgruppen, men fortfarande betydande. Detta betyder att om resor med
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hoga varden hade exkluderats sa hade undersokningens resultat visar mindre
skillnader mellan kvinnors och mans genomsnittliga pendlingsavstand.

Om samma typ av berdkning gors for 1994/95 visar resultaten annorlunda
resultat dn for 2005/06. Tas de fem procent hégsta vardena bort minskar de nya
medelvdrdena lika mycket for kvinnor som for man, dvs. 16 procent for restid
och 20-21 procent for fardlangd (se tabell B1.3). Detta bor darfor ocksa fordndra
resultaten avseende forandring 6ver tid hos kvinnor respektive man i olika stor
omfattning.

Vidare hade kvinnors fardlangds- och restids6kning 6ver tid varit stérre om de
fem procent hogsta vardena hade exkluderas. Samtidigt hade méans fardlangds-
okning varit mindre, varfér konsindex 6ver tid hade minskat frdn 42 till 28
procent, istallet for frdn 43 till 39 procent. Detta implicerar att kvinnors och
mans langsta arbetsresor har férandrats pa olika sitt 6ver tid, och att dessa for-
andringar paverkar medelvardet for alla arbetsresor.

Tabell B1.3 Arbetsresors tidsdatgang och fardlangd efter kon, samtliga resor och resor
exklusive restidens 5 procent hdgsta varden, 1994/95 och 2005/06

G e Kvinna Man Konsindex
forandring i Restid, Fardl., Restid, Fardl., . ..
orandring i procent . . Restid  Fardl.
min. km min. km
Samtliga arbetsresor 23 11,3 24 16,2 3% 43%
&  Exklusive restidens
g 5 % hogsta varden 19 9,0 20 12,8 2% 42%
S Férandring (%)
(jmf samtliga resor) -16 -20 -16 -21 . .
Samtliga arbetsresor 27 13,7 27 19,1 1% 39%
€ Exklusive restidens
g\ 5 .‘.)/o“hégéta varden 23 11,3 23 14,6 -1% 28%
R  Forandring (%)
(jmf samtliga resor) -14 -17 -17 -24
= Samtliga arbetsresor 7 . s 8
:§ g Exklusive restidens
©©.3 5% hogsta varden
+19 +26 +15 +14

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden.
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Om alla flygresor exkluderas (se tabell Bi.4) visar berdkningarna att det framst
paverkar resultaten fér mans fardlangd 2005/06, dd medelvardet minskar med
5 procent. Samtliga andra varden ar oférandrade. Detta leder till att kdnsindex
6ver tid minskar fran 42 procent till 33 procent, jamfort med fran 43 procent till
39 procent om alla resor inkluderas.

Tabell B1.4 Arbetsresors tidsatgdng och fardlangd efter kon, samtliga arbetsresor och
resor exklusive flyg

Grupp och Kvinna Man Konsindex
e Restid, Fardl, Restid, Fardl, e
férandring i procent . . Restid Fardl.
min. km min. km
wn  Samtliga arbetsresor 23 11,3 24 16,2 3% 43%
%_\ Exklusive flyg 23 11,3 24 16,1 3% 42%
& Forandring (%)
~  (jmf samtliga resor) o o o -1 . .
o Samtliga arbetsresor 27 13,7 27 19,1 1% 39%
< Exklusive flyg 27 13,7 27 18,2 0% 3%
8  Forandring (%)(jmf
% samtliga resor) o o -1 -5
o 5 Samtliga arbetsresor
< B +17 +21 +15 +18
:§ E;J Exklusive flyg
:0
= +18 +21 +15 +13

Kalla: Egen bearbetning av RES 05/06, viktade varden.
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Bilaga 2. Korrelationsmatriser infor regressions-
analyser och modeller f6r analyser

Tabell B2.1 Korrelation mellan variabler i regressionsanalys, kvinnor 2005/06

Individ- Utbild.- Barni Hus- Antal Bost.- H-

VTR ink. niva hushall héllstyp bilar typ region
Individinkomst 1,00

Utbildningsniva 0,41 1,00

Barn i hushall -0,01 0,00 1,00

Hushéllstyp 0,00 0,03 0,19 1,00

Antal bilar i hushall 0,03 -0,01 0,18 0,49 1,00

Bostadstyp -0,04 0,05 -0,24 -0,40 -0,49 1,00

H-region 0,20 0,12 -0,03 -0,12 -0,24 0,28 1,00

Kalla: Egen bearbetning av RES 2005/06. Fetstil=stark korrelation (>0,3, Pearsons
korrelationtest). N=4601-5098.

Tabell Bz2.2 Korrelation mellan variabler i regressionsanalys, médn 2005/06

Individ- Utbild.- Barni Hus- Antal Bost.- H-

VETHEEE] e aim hedelll ek bk o eion
Individinkomst 1,00

Utbildningsniva 0,35 1,00

Barn i hushall 0,09 0,09 1,00

Hushallstyp 0,13 0,04 0,32 1,00

Antal bilar i hushall o,11 -0,05 0,20 0,37 1,00

Bostadstyp -0,15 0,01 -0,25 -0,36 -0,45 1,00

H-region 0,17 0,13 0,04 -0,05 -0,18 0,23 1,00

Kalla: Egen bearbetning av RES 2005/06. Fetstil=stark korrelation (>0,3, Pearsons
korrelationtest). N=5183-5634.

Tabell B2.3 Korrelation mellan variabler i regressionsanalys, kvinnor 1994/95

. Individ- Utbild.- Barni Hus- Antal Bost.- H-
Variabel

ink. niva hushdll hallstyp bilar typ region
Individinkomst 1,00
Utbildningsniva 0,39 1,00
Barn i hushall -0,06 0,09 1,00
Hushallstyp -0,05 -0,03 0,18 1,00
Antal bilar i hushall 0,04 0,06 0,15 0,50 1,00
Bostadstyp 0,00 -0,03 -0,22 -0,45 -0,46 1,00
H-region 0,15 0,06 -0,04 -0,10 -0,19 0,21 1,00

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95. Fetstil=stark korrelation (>0,3, Pearsons
korrelationtest). N=3766-4840.
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Tabell Bz2.4 Korrelation mellan variabler i regressionsanalys, man 1994/95

Individ- Utbild.- Barni Hus- Antal Bost.- H-

ViemiELzl ink. niva hushdll hallstyp bilar typ region
Individinkomst 1,00

Utbildningsniva 0,33 1,00

Barn i hushall 0,04 o,11 1,00

Hushéllstyp o,11 0,06 0,40 1,00

Antal bilar i hushall 0,12 -0,03 0,22 0,36 1,00

Bostadstyp -0,11 0,04 -0,29 -0,39 -0,38 1,00

H-region 0,16 0,11 -0,03 -0,05 -0,13 0,17 1,00

Kalla: Egen bearbetning av Riks RVU 94/95. Fetstil=stark korrelation (>0,3, Pearsons
korrelationtest). N=4470-5732.

Tabell Bz.5 Modeller till regressionsanalyser

Variabel Modell1 Modell2 Modell3 Modell 4 Modell 5
Individinkomst X X X
Utbildningsniva X X

Barn i hushall X X X X
Hushéllstyp X

Antal bilar i hushall X X

Bostadstyp X X
H-region X X X X X
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Nar inget annat anges dr samtliga tabeller egen bearbetning av RiksRVU

och/eller RES 05/06, har viktade varden och flyg ar inte inrdknat.

Tabell B3.1 Tidsserie med arbetsresans fardlangd
(km), 1978-201 (tillhor figur 5.1)

Ar Medelvarde
Kvinna Man

1978 8,2 12,6
1985 8,2 13,1
1994 11,3 16,3
1995 10,8 16,3
1996 12,5 16,3
1997 11,1 15,4
1998 12,3 15,4
1999 12,2 15,5
2000 11,1 18,5
2001 1,8 16,0
2006 13,7 18,2
2011 15,4 22,0

Differens
kvinna-man
4,31
'4783
-4,99
-5,45
-3,72
4,24
-3,12
-3,30
_7136
4,23
4,52
-6,63

Kons-

index
52%
59%
44%
50%
30%
38%
25%
28%
66%
36%
33%
43%

Kalla: Vilhelmson (kommande arbete) samt egen

bearbetning.

Individens inkomst

Tabell B3.2 Arbetsresans genomsnittliga hastighet
(km/h) efter arlig individinkomst 2005/06

Individinkomst

100 000 - < 200 000 kr
200 000 - < 250 000 kr
250 000 - < 300 000 kr
300 000 kr eller mer

Medelvarde Ko6ns-
Kvinna Man index
30,8 32,9 7%
313 393 26%
315 39,4 25%
30,2 42,9 42%
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Fardl.
km

Restid,
mi

Hastigh.
km/h
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Tabell B3.3 Andel arbetsresor med bil efter individinkomst 2005/06 (tillhor figur 5.4)

Individinkomst

100 000 - < 200 000 kr
200 000 - < 250 000 kr
250 000 - < 300 000 kr
300 000 kr eller mer

Livskategori

Kor bil till arbetet
Viktad andel (%)
Man

Kvinna
49
52
54
49

54
67
68
67

Antal

Kvinna Man
791 313
1us54 1047
848 170
987 2031

Antal observ.

Kvinna
1665
2271
1656

2111

Man

597
1590
1717
4407

Tabell B3.4 Genomsnittligt pendlingsavstdnd, tidsdtgédng och pendlingshastighet
(enkel vag) efter livskategori 2005/06

Livskategori

Yngre barnlds, 25-44 ar
Aldre barnlds, 45-64 ar
Med barn, 0-6 ar
Med barn, 7-18 ar
Yngre barnlgs, 25-44 ar

¢ Aldre barnlos, 45-64 ar

Med barn, 0-6 ar
Med barn, 7-18 ar
Yngre barnlds, 25-44 ar
Aldre barnlds, 45-64 ar
Med barn, 0-6 ar
Med barn, 7-18 ar

! Fetstil = statistiskt signifikant differens mellan kvinna och man inom grupp.

Medelvarde

Kv. Man
15,7 15,2
12,8 17,6
15,1 21,4
13,4 19,9
29 26
27 28
29 29
25 27
32,2 35,0
29,1 38,2
3,3 44,8
325 438

Kons-
index

3%
37%
42%
48%
-1%

5%
-1%
10%

9%
31%
43%
35%

95% konf.intervall *
Kvinna Man

13,5-17,8
11,8-13,9
13,0-17,2
12,2-14,7
26,8-31,5
23,5-26,1
26,6-31,2
25,1-27,9

Anvddndning av olika firdmedel och tillgdng till bil

Tabell B3.5 Andel arbetsresor med bil efter pendlings-
avstand, 2005/06 (tillhor figur 5.5)

Kor bil till arbetet,

Avstand viktad andel (%)
Kvinna Man

50 km - 51 73
20 - < 50 km 66 81
10 - < 20 km 65 79
5- <10 km 62 70
2-<5km 45 61
<2 km 27 34

Antal observ.

Kvinna Man
294 588
185 1817
1467 1562
1418 1540
2055 2175
2274 1503

13,7-16,8
15,9-19,4
18,5-24,3
18,0-21,9
24,5-27,7
25,6-28,9
26,5-30,9
25,3-30,0

Kv.

982
1999
834
1896
984
2014
848
1909

Antal observ.
Man

1524
1018
1297
1681
1529
1928
1301
1679
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Tabell B3.6 Genomsnittligt antal reselement per
arbetsresa (delresa), 2005/06, konfidensintervall

(tillhor tabell 5.22)

Delresans huvud- 95% konf.intervall *
sakliga fardsatt Kvinna  Man
Gang 1,0-1,1 1,0-1,1
Cykel 1,0-1,0 1,0-1,1
Bilforare 1,4-1,5 1,5-1,6
Bilpassagerare 1,4-1,7 1,4-1,9
Tag 34-40  3,4-3,9
Tunnelbana, sparvagn 3,0-3,4 3,2-3,7
Buss 3,0-3,2 2,9-3,2
Samtliga fardsatt 1,9-2,0 1,8-1,9

! Fetstil = statistiskt signifikant differens mellan
kvinna och man inom grupp.

Tabell B3.7 Andel arbetsresor (%) med bil (som forare) i en- och tvabilshushall,
2005/06, konfidensintervall (tillhor tabell 5.24)

95% konf.intervall©  Antal observ.

Typ av hushall Kvinna Man Kvinna Man

Samboende, en bil i hushallet 26-36% 47-62% 751 1505
Samboende, tva bilar i hushallet 62-83% 73-97% 1456 1788
Ensamstdende, en bil i hushallet 48-77% 62-91% 602 801

! Fetstil = statistiskt signifikant differens mellan kvinna och man inom grupp.

Tabell B3.8 Arbetsresans genomsnittliga fardlangd (km) efter antal bilar i trafik i hus-
hallet och hushallstyp, 2005/06 (tillhér figur 5.6)

Antal bilar i trafik i hus-  Medelvarde Koéns- 95% konf.intervall'  Antal observ.

hallet och hushallstyp Kv. Man index Kvinna Man Kv. Man
obilar Ensamstdende 10,5 10,9 4%  8,4-12,5 8,3-13,5 699 542
Samoende 12,6 1,9 5%  7,517,7  8,9-15,0 190 301
1 bil Ensamstdende 12,6 16,7 32% 11,0-14,2 14,8-18,6 983 188
Samoende 2,1 15,8 31%  1,0-13,2  14,4-17,1 2492 2701
2 bilar Ensamstdende 17,8 14,2-21,4 46 163

Samoende 16,1 23,4 46% 14,7-17,4 21,3-25,6 1987 2115

! Fetstil = statistiskt signifikant differens mellan kvinna och man inom grupp.
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Typ av bostad
Tabell B3.9 Genomsnittligt pendlingsavstand, tidsdtgdng, och pendlingshastighet
(enkel vag) efter bostadstyp 2005/06

. . _ ) . 1
ol Medelvarde Kons- 95% konf.intervall Antal observ.

Kv. Man index Kvinna Man Kv. Man
Fler-familjshus 11,4 14,1 24% 10,3-12,5 13,0-15,3 2689 3168
—“E} g En/ tva-familjshus 15,2 21,2 40%  14,3-16,1 19,9-22,6 4088 4375
i® % Absolut differens** +3,8 47,1 . . . . .
Relativ differens***  33% 50% . . . . .
Fler-familjshus 28 26 -9% 27-30 25-27 2735 3201
E £ En/tva-familjshus 26 28 7% 25-27 27-29 4110 4363
& & Absolut differens** -2 +2 .
Relativ differens*** 7% 9% .
o Fler-familjshus 24 33 36%
< En/tvé-familjshus 35 45  30%
é _E Absolut differens** +11 +12

Relativ differens***  44% 38%

! Fetstil = statistiskt signifikant differens mellan kvinna och man inom grupp.

Tabell B3.10 Andel arbetsresor med bil efter bostadstyp,
2005/06 (tillhor figur 5.7)

Kor bil till arbetet, Antal observ
Fardmedel viktad andel (%) :

Kvinna Man Kvinna Man
Flerfamiljshus 28 51 2764 3248
En/tvafamiljshus 59 73 4149 4426

Typ av region

Tabell B3.11 Arbetsresans genomsnittliga fardlangd (km) efter bostadens lokalisering
(H-region), 2005/06 (tillhor figur 5.8)

Medelvarde Kons-  95% konf.intervall'  Antal observ.  Bef.tdthet

SEazton Kv. Man index  Kvinna Man Kv. Man (bef/km?)
Glesbygd (H6) 14,4 20,5 42%  1,5-17,4 16,3-24,6 375 351 2,3
Tatbygd (Hs) 12,4 17,3 40%  9,9-150  13,6-21,1 315 373 11,7
Mellanbygd (H4) 12,7 183 44% 10,9-14,5 15,2-21,3 my7 1326 22,3
Storre stader (H3) 13,7 18,4 35% 12,3-15,0 16,9-20,0 2407 2774 53,2
Goteborg (H8) 13,4 19,7 47%  11,4-15,5 16,9-22,4 473 561 231,5
Malmé (Ho) 16,6 16,7 1%  13,3-19,9 12,7-20,6 280 279 341,0
Stockholm (H1) 13,9 17,2 24% 12,9-15,0 16,1-118,4 1809 1888 413,3

! Fetstil = statistiskt signifikant differens mellan kvinna och man inom grupp.
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Tabell B3.12 Arbetsresans genomsnittliga tidsatgang (minuter) efter bostadens
lokalisering (H-region), 2005/06

Bt Medelvdrde

Kv. Man
Glesbygd (H6) 21 24
Tatbygd (Hs) 21 21
Mellanbygd (Hg) 21 23
Storre stader (H3) 25 25
Goteborg (H8) 29 31
Malmo (Hg) 30 28
Stockholm (Hi) 37 34

Kons-
index

13%
2%
14%
0%
9%
-9%
-8%

95% konf.intervall *

Kvinna
18,1-24,4
18,2-23,5
18,6-22,4
23,4-26,1
25,8-31,4
26,2-34,7
35,5-38,3

Man

20,6-27,3
18,4-24,1
19,9-26,8
23,5-26,1
28)7'33!5

24,3-31,1
32?5'356

Bilagor

Antal observ.

Kv.

372
316
19
2411
483
278
1864

! Fetstil = statistiskt signifikant differens mellan kvinna och man inom grupp.

Tabell B3.13 Arbetsresans genomsnittliga
hastighet (km/h) efter bostadens lokalisering (H-
region), 2005/06 (tillhor figur 5.9)

Man

. Medelvarde
H-region Kvinna
Glesbygd (H6) 4
Tatbygd (Hs) 36
Mellanbygd (Hg) 37
Storre stader (H3) 33
Goteborg (H8) 28
Malmo (Hg) 33
Stockholm (Hi) 23

51
49
47
45
38
36
30

Kons-
index

26%
37%
27%
34%
35%
10%
34%

Man
350
372
1316

2773
561
279
1919
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H-region med kod

I Hi: H-region/A-region Stockholm
[ | H3: H-region Stérre stider

[ Hg4: H-region Mellanbygd

| | Hs: H-region Tétbygd

|| H6: H-region Glesbygd

- H8: H-region/A-region Géteborg
- Ho: H-region/A-region Malmo
Kommungrans

E A-region

Uppdatering av H-regiongranser
fran 2003.

Kalla: SCB Internetkalla 2013
22a, kartmaterial fran
Lantmateriet. © Lantmateriet.



Bilagor

Tabell B4.1 H-region och omfattning

H-region
Hi1 Stockholm/Sé6dertélje
H3 Storre stader

H4 Mellanbygden

Hs Tatbygden

H6 Glesbygden

H8 Goéteborg
Hog Malmé/Lund/Trelleborg

Omfattning

A-region Stockholm/Sodertélje
Kommuner med mer dn 9o 0oo invdnare
inom 30 kilometers radie frain kommun-
centrum

Kommuner med mer dn 27 ooo och
mindre dn 9o 0oo invdnare inom 30
kilometers radie fran kommuncentrum
samt med mer dn 300 000 invdnare inom
100 kilometers radie frdn samma punkt
Kommuner med mer dn 27 0oo och
mindre dn 9o 000 invdnare inom 30
kilometers radie fran kommuncentrum
samt med mindre dn 300 000 invanare
inom 100 kilometers radie frdn samma
punkt

Kommuner med mindre dn 27 ooo
invanare inom 30 kilometers radie fran
kommuncentrum

A-region Goteborg

A-region Malmé/Lund/Trelleborg

Kalla: SCB Internetkalla 2013-04-22a.
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Bilaga 5. Skillnad i pendlingstid mellan kollektiv-
trafik och bil till ett stort sjukhus i Goteborg

¢

Goteborg A-region

® Hospital (place of work)
Socio-demographics and housing location

Share of workers by travel time category * Major suburban public transport node
The pie charts describes = = = Railway
the share of hospital wor-
Kers residing within each Major road
category of travel time Residents / 500 meter cell
differences  comparing (female low income earners employed at the hospital)
low income earning wo-
men and high income ear- 1-2
ning men.
All workers (4354) e 3-6
sx 2% 0% 2% L] 7-10

Differences in travel time distance to the hospital
(car and public transportation one way trip)
- Car > 45 minutes faster
_ Car 30,01 - 45 minutes faster

Car 15,01 - 30 minutes faster

Car 0 - 15 minutes faster

Low income earning High income earning
women (967) men (294)

Figur B5.1 Low-paid female workers housing location, and differences in time
distance to work by car and public transport: the case of a major hospital, Géteborg,
Sweden. Kalla: Elldér, Gil Sola & Larsson (2012).
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Bilagor

Bilaga 6. Brev till tankbara respondenter i intervju-
studie och medfoljande frageformular

Goteborg 2011-03-07

Beritta om hur du som smabarnsforilder far ihop
vardagspussel och arbetspendling!

Hej,

Jag hor av mig till dig for att du nyligen flyttat och har smabarn. Jag skulle darfor vilja intervjua dig i
en studie som handlar om arbetspendling.

Studiens syfte ar att forbattra kunskapen om smébarnsfamiljers arbetsresor och hur man far
vardagen att ga ihop. Denna kunskap ar viktig i planeringen av kollektivtrafik och vigar som svarar
mot manniskors behov. Undersdkningen forsoker besvara fragor som: Varfor reser vi som vi gor?
Hur upplever vi var arbetsresa? Vilka konsekvenser tycker vi att arbetsresan har for familjeliv och
karriar?

Om du vill vara med i undersékningen sa ska du fylla i det bifogade frageformuléret och skicka till
mig senast 10:e april (anvand bifogat svarskuvert). Frageformuldrets svar kommer att anvdandas
for att fa ut ett lampligt urval av intervjupersoner och som férberedelsehjilp infor intervjuerna. Ditt
deltagande ar frivilligt, och i studiens resultat (texter och presentationer) kommer du alltid att vara
anonym. Dina erfarenheter och synpunkter &r valdigt viktiga. Som tack far de som sedan deltar i
intervjun vélja en liten gava; tva biobiljetter eller fem trisslotter.

Med vénliga halsningar,

Ana Gil Sola

Fillic. och doktorand
Kontakt: 031-786 44 57 eller ana.gilsola@geography.gu.se
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Frageformulir

Fyll i frageformularet sa gott du kan. Du kommer under intervjun att fa mojlighet att nyansera dina svar.
Kryssa i flera alternativ om du tycker att det ar lampligt, och gor en uppskattning vid fragor dar du inte
vet svaret sdkert. Formuldret riktar sig till personer som i nuldget férvarvsarbetar.

1. Hur tar du dig vanligen till jobbet (huvuddelen av din resa)?

[] Promenerar

[] Cyklar
[ Tar kollektivtrafik
] Karbil
[ Blir skjutsad i bil
[J Annat

2. Om du anvander olika fardmedel vid olika tillfallen - vad styr ditt val?

3. Hur lang tid tar din arbetsresa vanligen, enkel vag? Ca minuter.

4. Om restiden skiftar - vad beror detta pa?

5. Hur manga bilar har ni i hushallet? st.

6. Hur upplever du att tillgangen till kollektivtrafik ar mellan din bostad och ditt arbete?

O God

[J varken god eller dlig
O palig

[ vet ej

7. Hur upplever du din arbetsresa?

[J Avkopplande

[ varken avkopplande eller betungande
[ Betungande

[ vet ej

8. Tror du att moéjligheten att genomféra snabbare arbetsresor skulle forbattra dina chanser att fa
ett battre jobb (eftersom du da kan pendla langre pa samma tid)?

O Nej, det skulle inte spela nagon roll
[ Det skulle spela viss roll

O Ja, det skulle spela stor roll

|:| Vet ej

Vand!
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Bilagor

Hur lang ar din hogsta avslutade utbildning?
[J Grundskola
] Gymnasium

[ Universitet, ar

Vad har du for yrke (precisera garna)?

Var tror du att du kan hitta ett jobb med arbetsuppgifter som matchar din kompetens? (Med
Goteborgsomradet avses allt inom omradet Uddevalla/Trollhattan/Boras/Varberg).

[J Hela Géteborgsomradet
[ stora delar av Goteborgsomradet
[] Fa delar av Goteborgsomradet

O vet ej
Hur gammal ar du? ar.
Hur manga barn har du? st. Hur gamla ar de? ar.
Hur lang tid tar din sambos arbetsresa vanligen, enkel vig? Ca minuter.

Mellan vilka typer av bostad flyttade ni? (Dra en linje mellan)

Hyresratt Hyresratt
Bostadsratt Bostadsratt
Radhus/villa Radhus/villa

Vill du stalla upp pa en intervju?
O Ja
O Nej

Intervjun kommer att ske som samtal och vara drygt en timme. Vi kan traffas i ditt hem eller vid
Handelshogskolan centralt i Goteborg, beroende pa vad som passar dig bast. Hor garna av dig om du har

nagra fragor kring ditt deltagande.

Kontaktuppgifter for intervju
Vad heter du?

Pa vilket nummer kan jag ringa dig?
Mellan vilka tider passar det att jag ringer? -
Vart kan jag maila dig?

Tack for din medverkan!
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Bilaga 7. Intervjuguide
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MEDDELANDEN FRAN GOTEBORGS UNIVERSITETS
GEOGRAFISKA INSTITUTIONER, SERIE B.

Doktorsavhandlingar fran institutionen for kulturgeografi och ekonomisk
geografi, Goteborgs universitet.

Nr1 Olof Wirneryd: Interdependence in urban systems. 1968

Nriy Lennart Andersson: Rumsliga effekter av organisationsférandringar.
Studier i lokalisering med exempel fran skolvasendet. 1970

Nr 23 Lars Nordstrém: Rumsliga forandringar och ekonomisk utveckling. 1971

Nr 43 Kenneth Asp: Interregionala godstransporter i ett rumsligt system. 1975

Nr 44 Jan Lundgqvist: Local and central impulses for change and development. A

case study of Morogoro District, Tanzania. 1975

Nr 56 Staffan Ohrling: Rural change and spatial reorganization in Sri Lanka.
Barriers against development of traditional Sinhalese local communities.
1977

Nr 57 Ulf Halloff: Inkopsresor i ett rumsligt system. Metodstudier péd grundval

av empiriskt material frdn nagra stadsdelar i Géteborg. 1977
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