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FORORD

Denna uppsats ar kulmen av mina 6 ars hogskole- och universitetsstudier och sista etappen
pa mastersprogrammet Hallbar stadsutveckling, ledning, organisering och forvaltning vid
SLU/Malmé hogskola. Vagen hit har inte alltid varit rak, men dess manga kurvor har bara
gjort mig an mer 6vertygad om att vagen mot hallbar stadsutveckling ar den réatta for mig.
Vad en hallbar utveckling egentligen innebar ar och forblir en gata. For mig, for
yrkesverksamma och for forskningsvarlden - och kanske allra framst for den oinvigde
medborgaren som mots av den politiska malsattningen om ett hallbart samhalle i tid och otid.
Begreppet ar saval normativt som diffust, men ar anda narvarande i allt vi foretar oss, vare
sig vi vill eller inte.

| mitt examensarbete har jag darfor valt att studera nagot sa till synes vardagligt som fritidens
resor och aktiviteter, som har stor betydelse for individ, samhalle och miljé. Samtidigt ar vart
fritidsresande nagot vi sjalva aktivt kan paverka och bestamma 6ver. Eller kan vi det,
egentligen?

TACK

Utan stod, uppmuntran och middagar frdn min sambo Mark hade den har uppsatsen
antagligen latit vanta pa sig och gett mig betydligt mer huvudvark an vad som nu varit fallet.
Tack!

Ett stort tack vill jag givetvis ge till min handledare vid SLU, Mattias Qvistrom, som hittade
tiden att handleda mig. Dina manga goda rad och ditt stora tdlamod har varit valdigt
vardefullt!

En bit in i uppsatsskrivandet fick jag mojlighet att diskutera studien och examensarbetet med
Johan Kerttu och Emeli Adell p& Trivector Traffic i Lund. Ett stort tack till er for er Gppenhet,
ert engagemang och era idéer!

Med ett antal ars forsening vill jag ocksa passa pa att tacka P.-O. Hallin vid Malmo hdgskola
som handlett mig under bade min kandidatuppsats och min magisteruppsats. Da foll det mig
aldrig in att skriva ett forord, sa battre sent &n aldrig: tack!

Sist — men inte minst! — tackar jag 6dmjukast de personer som valde att delta i studien som
detta examensarbete grundar sig pa, genom att dokumentera sina fritidsresvanor och bli
intervjuade av mig. Utan er hade det har inte gatt.

Klara Harmark,
10 maj 2016.



SAMMANFATTNING

Om vi ska kunna uppna en hallbar utveckling av samhallets olika dimensioner har vara
resvanor en betydande roll. Trafikens buller, trangsel, partikel- och koldioxidutslapp har en
negativ inverkan pa saval manniskor som miljo. De resor och forflyttningar vi gor pa fritiden
utgor ungefar halften av det totala transportarbetet och vara fritidsresvanor ar darmed av stor
vikt att s6ka forandra i riktning mot mer hallbara fardmedel och resmonster. | takt med den
tekniska utvecklingen har majligheten till forflyttning 6ver langre strackor under forhallandevis
kort tid 6kat markant. Denna 6kade mobilitet - rorlighet i tid och i rum - stéller nya krav pa
vardagens géromal och pa lokaliseringen av aktiviteter och malpunkter.

Den foreliggande uppsatsen tar avstamp i denna problembild. En kvalitativ fallstudie av
fritidsresvanorna hos barnfamiljer bosatta i Skurups tatort syftar till att skapa en battre
forstaelse for vilka avvagningar, begransningar och krav som kan ligga till grund for fritidens
forflyttningar. Fallstudiens priméra metod for datainsamling ar dagboksmetoden, vilket i detta
fall inneburit att tio personer ur malgruppen skrivit en resedagbok over sitt eget fritidsresande
under tre pa varandra foljande dagar. Dagbtckerna har bearbetats och sammanstallts i
tidsgeografiska diagram samt legat till grund for intervjuer i samtalsform med
studiedeltagarna. Fallstudien visar att barnfamiljerna upplever svarigheter att fa livspusslet
att ga ihop och har ett behov av att vara flexibla och mobila, vilket bilen som fardmedel
underlattar. Taget har en liten betydelse for fritidsresandet, aven om samtliga respondenter
menar att det varit en forutsattning for att de skulle vélja att bosatta sig i Skurups tatort.
Cykelvagnatet upplevs till viss del otillgangligt och i samverkan med att bilen ar normerande
for trafiken och trafikinfrastrukturen skapas ogynnsamma forutsattningar for att véalja mer
hallbara fardmedel inom tatorten. Analysen visar dock samtidigt att det finns storst potential
for forandrade resvanor i den lokala skalan.

ABSTRACT

If we are to achieve a more sustainable development of society, our travel habits have a
significant role to play. Traffic congestion, noise and emissions caused by the traffic have a
harmful effect on both people and environment. Travel and trips that are made for leisure
purposes amount to approximately half of all transports. Therefore, leisure travel is of great
importance to seek to alter in the direction of more sustainable travel mode choices and
travel habits. The technical development has heightened our ability to travel further during a
relatively short time frame. This improved mobility brings with it new demands on how the
everyday activities are carried out and needs are met, and on the location of various
destinations and places.

In order to gain an improved knowledge of the reasons and needs affecting leisure travel, a
qualitative case study on the travel habits of families living in the small town of Skurup in
southernmost Sweden has been carried out. The main method for data collection is the diary
method, which in this case has meant that ten people, adult family members living in Skurup,
have written a travel diary depicting their own leisure travel for three consecutive days. The
travel diaries have been analyzed and are presented using time-space diagrams, and have
also constituted the frame for follow-up interviews with the diarists. The case study shows
that the families are experiencing difficulties meeting the demands of the everyday life. They
have a need to be flexible and mobile, which the car makes possible. The train is of little
importance for their leisure travel. However, the respondents value the train service in
Skurup highly. The bicycle paths are to some extent perceived as inaccessible, while the
automobile is normative for the traffic and traffic infrastructure. This makes it difficult to
choose more sustainable modes of travel in Skurup. At the same time, the analysis shows
that the potential for changed travel habits is greatest on the local scale.
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1. INLEDNING

Hallbar utveckling ar en process som syftar till att balansera och integrera samhallets tre
huvudsakliga dimensioner; ekologi, sociala aspekter och ekonomi, for att uppna ett
barkraftigt samhalle idag och i framtiden. Hallbarhet &r ett vida diskuterat begrepp och det
finns ingen klar definition av hur utvecklingen mot ett hallbart samhalle ser ut. En grund till
detta ar att begreppet &r normativt och anvands i flertalet kontexter och av olika aktorer i
skilda syften. Det finns darmed olika perspektiv pa hur samhallets dimensioner bor relatera
till varandra for att en barkraftig utveckling ska sagas rada, beroende pa vilken
hallbarhetssyn som &r utgangspunkten (Hedenfelt 2012). Trots detta ar hallbar utveckling en
process och ett mal som upptar stort utrymme inom politik och policy saval som inom
forskning. | en alltmer urbaniserad véarld har vara stader kommit att anses centrala for en
hallbar utveckling (Katz, Altman & Wagner 2007).

| den sa kallade Aalborgdeklaration fran 1994 slar de deltagande staterna fast att den
ekologiska barkraftigheten ar grundlaggande for ett hallbart samhalle. Stader och orter har
historiskt sett varit, och ar annu idag, centrala for samhallsutvecklingen. Utan hallbara stader
kan inte en hallbar varld komma till stand eftersom férandringar i livsstil, produktion,
konsumtion och rumsliga strukturer behover ske pa det lokala planet for att vi ska komma till
ratta med de obalanser som méansklig aktivitet har orsakat (The European Conference on
Sustainable Cities & Towns 1994). Staden eller orten beskrivs som:

”... den storsta enheten kapabel att adressera de manga urbana arkitektoniska, sociala,

ekonomiska, politiska, naturresursmassiga och miljérelaterade obalanser vilka forstor var
moderna varld, samt den minsta skalan dar problem pa ett meningsfullt vis kan I6sas pa

ett integrerat, holistiskt och héllbart séatt.” (ibid., kap. 1.3. Egen éverséttning).

Stader spelar alltsa en viktig roll for en hallbar utveckling. Vara transporter och resor orsakar
en betydande andel miljo- och halsofarliga utslapp och i stadslandskapet blir dessa
synnerligen patagliga med forhojda partikel-, buller- och koldioxidnivaer till foljd (Neergaard &
Evanth 2012). Behovet av att planera for ett hallbart trafiksystem &ar idag stort och saledes ar
ocksa anstrangningarna att forsta varfor manniskor reser som de gor betydande.

Inom transportgeografin (transport geography) aterfinns en mangd studier - framst
kvantitativa sddana - av resvanor och vad som influerar individens forflyttningar och
fardmedelsval. Litteraturen avseende urbana strukturers effekt pa resvanor ar omfattande
(Lazendorf 2003; jmf. Elldér 2014; Cao, Mokhtarian & Handy 2009; Naess 2003). |
beslutfattares policy och strategier ligger fokus ofta pa atgarder som syftar till att minska
bilanvandandet och 6ka andelen resor som gors med kollektivtrafik samt gang- och
cykelresor. Det ar da en vanlig strategi att strava efter att utveckla den tata blandstaden. Att
det skulle ha en positiv inverkan genom att bidra till ett mer hallbart transportsystem ar det
flertalet studier som ger belagg foér, &ven om det finns osékerheter och tvetydigheter inom
forskningen (Snellen, Borgers & Timmermans 2002; jmf. Cao, Mokhtarian & Handy 2009;
Dieleman, Dijst & Burghouwt 2002).

Under de senaste artiondena har intresset for och betydelsen av mobilitet - rorlighet - vuxit
sig allt storre inom flertalet forskningsfalt relaterade till geografi och transport. The mobility
turn &r numera ett vedertaget begrepp. Inom mobilitetsforskningen (mobilities research)
ligger fokus pa att undersdka kontexten och forhallandena kring rorlighet. Den 6kande
rorligheten hos méanniskor, idéer och foremal ses har som ett geografiskt faktum med stor
betydelse for bland annat vardagens aktiviteter och forflyttningar (Cresswell 2011). Samtidigt
har ocksa individens tidsgeografiska bundenhet betydelse for graden av mobilitet, da vissa
aktiviteter &r mer knutna till en viss tid och plats an andra (Schwanen, Kwan & Ren 2008).
Vad som star klart ar att trafikplaneringen behéver ta hansyn till en mangd faktorer och
forhallanden for att lyckas bidra till en hallbar utveckling och barkraftiga stader.



1.1 Bakgrund och problembild

Vid mitten av férra arhundradet var den radande stadsplaneringsprincipen
funktionsseparering; sakerhet, halsa och miljo skulle framjas i och med att bostaden skiljdes
fran arbetsplatsen. Behovet av att resa till arbetet vaxte fram och under artiondena som
foljde kom arbetspendlingen att 6ka, saval sett till reslangd som till antal personer. Cykel,
tag, sparvagn och framforallt bilen har méjliggjort denna omstéllning i tid och rum.
Arbetspendlingen &r ocksa en trend som tycks 6ka. | Sverige anvands begreppet
regionforstoring for att beskriva denna process av hur storre geografiska omraden vaxer ihop
till funktionella regioner. Regionfdrstoring ar dock inte enbart en effekt av orsak och verkan,
utan ses kanske framst som ett medel att aktivt anvanda for att underlatta regional utveckling
genom arbetsmarknadsexpansion och ekonomisk tillvaxt (Amcoff 2007). | detta perspektiv &r
det darfor av vikt och av intresse att studera resvanor nér det kommer till pendlings- och
arbetsresor, men pendlingsresorna utgér dock inte alla resor som manniskor foretar. |
Sverige ar det hela 40 % av de vagbundna resornas reslangd som kan harroras till nojes-
och fritidsresmal, en andel som har ¢kat 6ver tid (Neergaard & Evanth 2012). Sett i en
hallbarhetskontext ar darmed de resor som vi foretar pa var fritid viktiga att analysera, men
andelen studier som ber6r just denna kategori av forflyttningar &r begransad. | en
litteraturgenomgang av relevanta forskningsstudier skriver Dieleman, Dijst & Burghouwt
(2002) att den urbana strukturens effekt pa fritidsresornas langd ar okand. Samtidigt
konstaterar forfattarna att det kan forvantas finnas betydande skillnader mellan
arbetsrelaterade resor och de forflyttningar som gors pa fritiden avseende val av
transportmedel och reslangd (ibid.).

Den svenska transportsektorn berdknas sta for 77 % av landets oljekonsumtion, varav
personbilsresor star for den stérsta andelen (Neergaard & Evanth 2012). | en analys av det
svenska transportsystemets sarbarhet har den tatbefolkade Oresundsregionens resvanor
och oljeberoende studerats. Analysen visar att 67-68 % av alla resor i Malméomradet och i
Kopenhamnsomradet gors med bil (ibid.). For att forandra transportsektorns negativa
inverkan har nu manga lander antagit policys for att framja hallbara transportmedel sasom
kollektivtrafik, cykel och gang och for att minska omfattningen pa resor foretagna med bil
(Dieleman, Dijst & Burghouwt 2002). Detta gors dels med hjalp av mer traditionell
trafikplanering, dels med sa kallade mobility management-strategier som syftar till att
paverka manniskors resvanor och attityder till resande i en mer hallbar riktning genom
exempelvis informationsinsatser, kommunikation och forbattrat serviceutbud. Avsikten ar att
begransa efterfragan pa trafikinfrastruktur sasom bredare eller fler vagar, for att pa sikt
minska transportsektorns negativa miljopaverkan (Dickinson et al. 2012).

For att effektivisera resurs- och energianvandningen, minska bilberoendet, sékra natur- och
akermark samt sékerstalla god tillganglighet och service till medborgare ar fortatning av de
urbana strukturerna en ofta foresprakad strategi (Litman 2016; Boverket 2012; Larsson &
Germundsson 2012). En tatare byggd miljo kan medfora kortare strackor mellan stadens
olika malpunkter och darmed ett minskat transportarbete. Att fortata i stationsnara lagen ses
som synnerligen 6nskvart, bland annat eftersom fler manniskor ges 6kad tillganglighet till
offentliga transporter och centrala knutpunkter, i linje med mal om ett minskat bilberoende
och en minskad utglesning och utbredning av staden (sprawl) (Lansstyrelsen i Skane lan et
al. 2010). Studier av resandets forhallande till den byggda miljon pekar pa att de urbana
strukturerna har inverkan pa val av transportmedel (Scheiner & Holz-Rau 2012; Scheiner
2010). Bilanvandandet tenderar att 6ka medan anvandandet av kollektivtrafik och cykel samt
att ga tenderar att minska vid bosattning i fororten. Vid boséttning i staden ar det istallet
bilanvandandet som sjunker medan bruket av kollektivtrafik, cykel och att ta sig fram till fots
Okar (Scheiner & Holz-Rau 2012). En studie av resvanor gjord i den danska staden
Frederikshavn visar att en bostad i den tata innerstaden korrelerar med en lagre grad av
bilinnehav, jamfort med en bostad i ett ytterkantsomrade da bilinnehavet tenderar att 6ka
(Neess 2003). En bostad i ett centrumnara lage har ocksa ett samband med farre antal resta
kilometer, jamfort med om bostaden &r belagen langre ifran centrum. Samtidigt 6kar andelen



resor med ett motorfordon om bostaden ligger pa ett langre avstand fran centrum. Dock har
majoriteten av studierna pa relationen mellan bostadens lokalisering och resvanor gjorts i
storre eller mellanstora stader (ibid.). Da det finns skillnader i transportbehov och
resealternativ mellan staden och den mindre tatorten, ar det relevant att uppméarksamma om
resultaten kan vara giltiga aven fér mindre orter. A andra sidan &ger inte véra resor rum
enbart inom bostadsorten, utan i en allt hogre grad i en regional skala pa grund av
regionaliseringen av malpunkter och arbetsplatser. Mellan de stérre staderna och
smaorterna sker manga bilresor och pa s vis far det hoga bilanvandandet i de mindre
tatorterna konsekvenser ocksa for stadernas redan belastade infrastruktur och luftkvalitet
(Region Skane 2015).

En svensk studie som jamfor lokal och regional tillganglighet till servicefaciliteter i relation till
langden pa servicerelaterade resor, mellan ar 1995 respektive 2005, visar pa
motsagelsefulla resultat (Haugen & Vilhelmson 2013). Ett gott serviceutbud i bostadens
narmiljé har ett samband med kortare resor i syfte att na servicefaciliteter. Samtidigt har ett
storre serviceutbud i en regional skala ett samband med allt langre resor. Sjalva restiden har
dock inte 6kat utan i den aktuella studien &r det langre avstand, en storre andel bilresor och
alltmer komplexa resor som konstateras. Dagens resor &r i en hogre grad sa kallade
kedjeresor med flertalet olika syften och malpunkter. Den sammanvéagda effekten av detta ar
att den totala reslangden har tkat, trots ett forbattrat serviceutbud i lokalomradet (ibid.). Det
finns en pataglig om &an svartydbar dynamik mellan den lokala och den regionala skalan med
effekt pa resvanor.

Teorin om time-space convergence innebér i korthet att geografisk-rumsliga avstand krymper
i och med den 6kade mobiliteten och tillgangligheten som foljer pa forbattrade
transportsystem och utbyggd infrastruktur. Dock &r de faktiska vinsterna i mobilitet och tid
inte jamnt foérdelade, varken vad géller deras rumsliga eller demografiska spridning.
Urbaniserade omraden, stadscentrum, kommunikationsnoder och motorvagar har
prioriterats, vilket goér att fordelarna fordelas ojamnt mellan olika samhallsgrupper. Har du
inte tillgang till bil eller mojlighet att bosatta dig centralt, begransas din mobilitet och i manga
avseenden aven tillganglighet till samhallsfunktioner och -service. Vid en analys av resvanor
och vid kostnads-nyttoanalyser (cost benefit analysis: CBA), vilka generellt ligger till grund for
trafikplanering och relaterade investeringar, ar det relevant att ta hansyn till denna férdelning
(Knowles 2006). Flera olika aktorer och intressenter har inflytande pa hur vi foretar vara
resor och forflyttningar, samtidigt som bilden av dagens transportsystem, vara
transportbehov, tillganglighet och resvanor ter sig alltmer komplex.



2. TEORI OCH UTGANGSPUNKTER

2.1 Tillganglighet

Nedan diskuteras begreppet tillganglighet och tillganglighetens betydelse i en mobilitets- och
stadsbyggnadskontext. Begreppet tillganglighet anvands for dvrigt ofta i samband med
tillganglighetsanpassning av till exempel bebyggelse eller verksamheter for personer med
funktionsnedsattning (jmf. SFS 2008:567 kap. 1 § 4), men denna specifika aspekt diskuteras
inte mer utforligt har.

Forskningen och litteraturen om tillganglighet (accessibility) & omfattande med en variation
av begreppsdefinitioner och metoder for att méta tillganglighet. Beroende pa om det ar en
plats, en aktivitet eller ett natverk som studeras férekommer varierande definitioner.
Tillganglighet som begrepp anvands inom manga sammanhang och spelar en framtradande
roll inom planeringsforskning och -praktik (Qvistrom 2015). En inriktning inom
tillganglighetsforskningen handlar om att studera och sdka optimera tillgangligheten genom
att undersoka relationerna mellan byggd miljé och transportsystem (Schylberg 2008).
Generellt sett anses tillganglighet innebéra den latthet med vilken nddvandiga eller
onskvarda aktiviteter kan nas, nagot som paverkas av var aktiviteterna ar lokaliserade eller
ager rum samt hur val dessa aktiviteter ar lankade till transportsystemet. Den rumsliga
lokaliseringen av aktiviteter bestams av markanvandningen och dess policys och praktiker.
Transportsystemet har vissa attribut som inverkar pa tillgangligheten till olika aktiviteter,
sasom kostnader i tid och pengar, beroende pa fardmedel (Handy & Clifton 2001). |
handboken "Trafikplanering for en attraktiv stad” (TRAST) beskrivs tillgédnglighet som "den
latthet med vilken medborgare, néaringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud och
de aktiviteter de har behov av. Lattheten beror pa hur stor uppoffringen ar i restid, kostnader,
hinder, trygghet samt tillgang till fardmedel for att nd en 6nskad destination.” (Sveriges
kommuner och landsting et al. 2007, ss. 37-38). Dessa uppfattningar om begreppets
innebord paminner i hog grad om Handy & Niemeiers definition, som har fatt stor spridning:
”... the spatial distribution of potential destinations, the ease of reaching each destination,
and the magnitude, quality, and character of the activities found there. [...] Accessibility is
thus determined both by the patterns of land use and the nature of the transportation
system...” (Handy & Niemeier 1997 se Qvistrom 2015, s. 167).

2.1.1 Fysisk tillgénglighet

Den fysiska tillgangligheten ar nagot som manniskan konkret behover forhalla sig till, sa aven
den som arbetar med samhalls- och trafikplanering som profession. Distans och tidsatgang
ar tva viktiga faktorer som inverkar pa hur latt, eller svart, det ar att na en viss plats och som
aven har effekt pa val av fardmedel.

Forskning visar dock att det finns flertalet faktorer som har en inverkan pa tillganglighet, men
att faktorernas effekt pa hur tillganglig en aktivitet eller plats ar, varierar beroende pa vilket
fardmedel som varderas. Bilférare faster storst vikt vid tidsatgang och tidsatgang i relation till
monetara kostnader. Forflyttningens tidsatgang ar ocksa en avgorande faktor nar det
kommer till att valja kollektivtrafik. Vart att notera ar att kollektivtrafikresenérer begrundar
tiden i vantan pa eller mellan fardmedel som mer avgorande an den faktiska transporttiden.
Vader och vind, upplevd trygghet, eventuell kriminalitet, belysning samt kollektivtrafikens
palitlighet och punktlighet ar sddant som paverkar om en person valjer kollektivtrafik eller ej.
Aven gangtrafikanters tillganglighet paverkas av hur pass lang tid forflyttningen tar, samtidigt
som ocksa den mer upplevelsebaserade dimensionen av sjalva gangvagen spelar in.
Flertalet faktorer gor att cykeln ibland valjs bort: trafiksékerhet, vaderlek, brist pa
parkeringsplatser och vagunderlag. | en ndgot mindre grad inverkar ocksa radsla for brott,
brist pa cykelvagar, hansynslosa bilister samt svarigheten att ta med cykeln pa bussar



(Handy & Clifton 2001). Dessa faktorer har betydelse for individens val av transportmedel,
nagot som i férlangningen medfor en lagre grad av tillganglighet for vissa samhallsgrupper
an for andra.

I en hollandsk studie av vilka faktorer som influerar val av transportmedel nar det kommer till
medellanga till langa resor, fann Limtanakool, Dijst & Schwanen (2006) att bilen ar det
foredragna fardmedlet for medellanga till Ianga forflyttningar som ar icke-arbetsrelaterade.
Eftersom malpunkterna for denna typ av resa ofta har samre kollektivtrafikforbindelser,
exempelvis naturomraden eller villaomraden, ger bilen en hogre grad av flexibilitet i
jamforelse med kollektivtrafikens alternativ. Studien visade aven att narheten till en tagstation
har en begransad effekt pa andelen fritidsresor gjorda med tag. Detta skulle kunna forklaras
med det faktum att fritidens forflyttningar inte gors under tidspress i den utstrackning som
arbetsresor gors (ibid.).

Inom trafikplaneringen behdver manga avvagningar med avseende pa tillganglighet goras.
Samtidigt som uppgiften &r att skapa god tillganglighet for alla, gor trafiksystemen att vissa
gruppers tillganglighet gynnas framfor andras. Aldre och barn &r i storre utstrackning
beroende av kollektivtrafiken (Sveriges kommuner och landsting 2007) medan framst man
kor bil (Vagverket 2009). Darfor ar det viktigt att ta hansyn till hur den fysiska tillgangligheten
for olika samhallsgrupper paverkas av trafiksystemet och existerande saval som planerad
infrastruktur.

God tillganglighet till kollektivtrafiknoder ar 6nskvart, da det kan ha effekt pa andel resor
féretagna med kollektiva fardmedel. | rapporten "Stationsnara lage” har Lansstyrelsen i
Skane lan et al. (2010) grundat resonemang och slutsatser pa Katarina Schylbergs
licentiatuppsats "Planindikatorer for effektiv markanvandning i stationsnara omraden” (2008).
Schylberg (ibid. s. 56) har utkristalliserat tre 6évergripande aspekter som i kombination med
varandra bor kunna oka tillgangligheten till en tagstation: tillganglighet till stationen som en
malpunkt for resande, generell tillganglighet och rorelsefrihet for fotgangare i det stationsnara
omradet samt stationens lage i forhallande till storre rorelsestrak. Med dessa aspekter
beaktas sjalva resecentrumet och dess kringliggande omrade samt hur det samspelar med
vagnat och den urbana formen. Bland annat lyfts det faktum att en station, med sin
tillhnérande jarnvag och infrastruktur, kan ha en attraherande eller en barriarskapande effekt.
Vidare har upplevelsen av stationen som en attraktionspunkt eller en barriar inverkan pa
attraktivitet och trygghet med betydelse for ménniskors forflyttningar och aktiviteter
(Schylberg 2008).

2.1.2 Sociala aspekter av tillganglighet

Vad som ibland tycks utelamnas inom forskning saval som praxis ar det sociala perspektivet
pa tillganglighet. Social inkludering i samhallet (social inclusion) har i mangt och mycket att
gora med tillganglighet. Tillgangligheten &r exempelvis olika mellan stad och landsbygd,
forort och innerstad. Hur pass god en samhallsgrupps tillgang till viktiga samhallsfunktioner
och aktiviteter ar, har effekt pa hur socialt inkluderad den givna gruppen kan anses vara i
samhallet. Darmed inte sagt att god tillganglighet medfor social inkludering, men
tillganglighet har en effekt pa grad av social inkludering (Farrington & Farrington 2005). Sett
ur detta perspektiv har Farrington & Farrington definierat tillganglighet som "the ability of
people to reach and engage in opportunities and activities.” (ibid., s. 2). Ordet reach - att na -
ar centralt. Att kunna na nagonting handlar dels om rumslig separation och darmed ocksa
om mobilitet och transport, men den rumsliga dimensionen ar bara en av de dimensioner
som har en separerande verkan. Andra ar alders-, kéns-, etnicitets- och
inkomstdimensionerna (ibid.). (FOr en dversiktlig diskussion om ojamlikhet och social
exkludering i transportsystemet, se Lucas 2012).

Hagerstrand Oversatter reach som rackhall och menar att det inte enbart ar att ha nagot
fysiskt inom rackhall som har betydelse utan att ekonomiska, kunskapsmassiga och



emotionella dimensioner medverkar till att beskriva en individs rackhallsrymd (Carlestam &
Sollbe 1991, s. 188). Om ett samhalle urholkas genom utflyttning eller genom att viktiga
samhallsfunktioner koncentreras till en plats men inte till en annan, sker en omférdelning i
tillganglighet och vad som finns inom rackhall nar och for vem. Relaterat till detta synsatt ar
Nussbaums diskussion om capabilities (Nussbaum 2000), som av utrymmesskal inte
redogors for har, men som kan ge ett givande perspektiv for en djupare forstaelse av
tillganglighetsbegreppet.

Farrington & Farrington (2005) diskuterar vikten av att analysera vilka mojligheter
(opportunities) som finns avseende tillganglighet och transport. Empiriska data eller
resestatistik ar inte optimalt att utga fran, da det snarast ger en bild av graden av mobilitet,
inte vilka transportmojligheter som faktiskt finns. | det syftet ar det viktigt att istéllet se till den
faktiska tillgangligheten utifran vilka mojligheter som ges. Tillganglighet och hur pass
attraktiva vissa malpunkter ar framfor andra - vilket kan ha en betydelse for resvanor och
vilka forflyttningar som foretas - beror bland annat pa hur strukturen av méjligheter ser ut i
narheten av hemmet. Hemmet ar en viktig referenspunkt vid en diskussion om tillganglighet,
da de allra flesta utgar fran hemmet regelbundet. Da socio-ekonomiska forutsattningar spelar
in p& mobilitet blir en god tillganglighet till viktiga malpunkter i naromradet i synnerhet viktigt
for utsatta samhallsgrupper (Haugen & Vilhelmsson 2013).

En brittisk studie av hur olika socio-ekonomiska aspekter och ogynnsamma sociala
forhallanden inverkar pa en persons resvanor pavisar samband med hushallets inkomster,
om hushallet har barn eller inte, etnicitet och funktionsnedséattning. Det finns ocksa ett tydligt
samband mellan inkomst och antal féretagna resor. En lag inkomst korrelerar med fa resor,
medan en hdg inkomst korrelerar med ett hdgt antal resor. | synnerhet &r det antal
forflyttningar for att na néjen och sociala aktiviteter som innebar en ekonomisk kostnad, som
Okar i takt med inkomstniva (Lucas et al. 2016). Resultaten &r av stor vikt att ta hansyn till, i
synnerhet fér samhalls- och trafikplanerare, menar forskarna (ibid.). Foréndringar i
trafiksystem och foérsamrad kollektivtrafik kan fa stor och potentiellt negativ effekt pa redan
utsatta samhallsgrupper, nagot som riskerar att underbygga ojamlikheter i tillganglighet och
mobilitet (ibid.).

2.1.3 Plats, rum och tillganglighet

Inneborden i begreppet tillganglighet kan ocksa ses utifran ett platsperspektiv. Egenskaperna
hos platsen som ar malpunkt for en given forflyttning har betydelse for dess tillganglighet. |
den internationella litteraturen &r betydelsen av plats ett vida diskuterat amne, tolkat utifran
en mangd teoretiska ramar och perspektiv. Plats (place) ses ibland som en motsats till rum
(space) (Dovey 2008; Cresswell 2004), dar det sistnamnda &r mer abstrakt och relaterar till
ytor och volymer, medan plats ar nagot som beror personliga minnen och upplevelser saval
som ett samhélles mé&nga sardrag sdsom kultur och politik (Cresswell 2004). A andra sidan
kan rummet vara nog sa konkret och betydelseladdat. Social space bottnar i sociologen
Henri Lefebvres socialkonstruktivistiska diskussion och teori om rum som en produkt av
sociala processer, processer som skapar socio-space (Pierce & Martin 2015; Cresswell
2004). Detta socialt skapade rum kan pa sa vis jamféras med platsbegreppet. En plats ar
snarast ett resultat av samhallets manga pagaende skeenden som tar form i platsens
mening och materialitet (Cresswell 2004).

Forutom konkret matbara faktorer med inverkan pa tillganglighet, sdsom avstand och
topografi, har alltsd &ven mer svardefinierbara faktorer betydelse for tillganglighet. En sadan
aspekt ar hur tillganglig en plats upplevs vara. Exempelvis kan upplevelsen av avstandet
mellan olika platser skilja sig fran det faktiska avstandet (Schylberg 2008) vilket kan fa
betydelse for hur en person beddmer tillgangligheten. Trygghet, attraktivitet och
orienterbarhet ar nagra nyckelbegrepp att ta hansyn till, som dock har manga olika
definitioner. Vad géller trygghet har faktisk trygghet en annorlunda innebérd jamfért med
upplevd trygghet. Faktisk trygghet relaterar snarast till brottsstatistik medan upplevelsen av



trygghet inte behdver stamma dverens med hur den verkliga trygghetsbilden ser ut. Ett
exempel ar hur unga man utsétts for valdsbrott i en storre utstrackning an andra grupper i
samhallet, men att de anda ar den grupp som i en hogre grad an andra upplever sig som
trygga. Aldre kvinnor, & andra sidan, har en relativt lag sannolikhet att utsattas for valdsbrott
om man ser till den faktiska tryggheten, men upplever sig daremot vara otrygga i hég grad
(Malmo stad 2010). Upplevd otrygghet har beskrivits av Ferraro & LaGrange (1987 se Ivert
et al. 2013) som att vara dels en kognitiv riskbeddmning och oroskéansla, dels en radsla for
brott som kan ta sig affektiva uttryck. Upplevelsen av trygghet kan forstas utifran individens
egna referensramar, men ocksa utifran de mer generella eller samhallsorienterade
referensramarna. Ferraro & LaGrange (ibid.) skiljer alltsa mellan upplevelser med
utgdngspunkt i den egna individen och upplevelser som relaterar till andra eller samhallet (se
tabell 1 nedan).

Tabell 1. Upplevd trygghet

UPPLEVELSER
KOGNITIV AFFEKTIV
Referensram Beddmning Vardering Emotion
Generell A. Risk fér andra, B. Oro att utsattas for | C. Radsla att andra ska
riskbedémningar brott falla offer for brott
Individuell D. Egen risk eller sdkerhet ' E. Oro for egen del F. Radsla att sjalv falla offer

for brott

(Ferraro & LaGrange 1987 se lvert et al. 2013, s. 8. Egen bearbetning.).

Oro, obehag och radsla ar begrepp som aven Persson et al. (2010) relaterar till trygghets-
/otrygghetsupplevelsen. Olika faktorer kan verka trygghetsskapande. Befolkade platser samt
platser och strak med manniskor i rorelse kan 6ka den upplevda tryggheten (Lansstyrelsen i
Skane lan et al. 2010). | en studie av upplevd trygghet i parkmiljoer genomford i Lund
framkom det att de viktigaste aspekterna avseende upplevd trygghet ar den visuella
kontrollen, narhet till ménniskor och narhet till bostaden. Radsla och oro ar platsbundna
upplevelser, men ar aven betingade av situationen. En plats som upplevs trygg i dagsljus
kan bli otrygg i morker (Persson et al. 2010). Det &r inte morkret i sig, nddvandigtvis, som
orsakar oron eller radslan, utan snarare "den sociala natten”. | synnerhet for kvinnor 6kar
denna upplevda otrygghet under de moérka timmarna. Det satter granser for vilka aktiviteter
som utfors nér och var samt rorelsemonster. Den sociala natten har att géra med vad som
hander, hur manniskor beter sig och vilka beteenden som kan férvantas, ibland baserat pa
tidigare erfarenheter. En riskbedémning kan avhalla vissa méanniskor fran beteenden eller
aktiviteter som de annars hade velat eller behtvt genomféra. Sa ar fallet sarskilt for kvinnor
(Schwanen, Kwan & Ren 2008).

Det finns alltsd hinder och begransningar, ibland faktiska och ibland upplevda sadana, som
inverkar pa individens tillganglighet och méjlighet till forflyttning i tid och rum. Detta ar i hogre
grad géllande for kvinnor vilket gor att det finns skillnader mellan kénen med avseende pa
tillganglighet, som har sina rétter bland annat i tidsgeografiska forhallanden (Kwan & Weber
2003).



2.2 Mobilitet

Sasom preciserat i avsnitt 3.3. Definitioner behandlar den foreliggande studien fysisk och
geografisk rorlighet. Det & denna aspekt av mobilitet som diskuteras i de féljande avsnitten.

2.2.1 Rorelse, tid och rum

| takt med utvecklingen av tekniska innovationer och héjda inkomstnivaer har vara aktiviteter
och natverk spridits ut 6ver allt storre geografiska avstand, utan att tiden som kravs for att na
malpunkterna har 6kat namnvart. Cheng & Chen (2015) definierar mobilitet som “"the ability
to travel” (ibid., s. 387); mojligheten att resa. Thrift (1996, s. 279) beskriver mobilitet som den
sammanslagna effekten av hastighet, ljus och energi, ett resultat av teknik- och
transportmedelsutvecklingen. Begreppet avser rérlighet i tid och rum.

Med teknik- och samhallsutvecklingen har var mobilitet forbattrats avsevart och i samband
med det har en rumslig forskjutning skett. Denna 6kade rorlighet har stor effekt pa individen,
vars geografiska marginaler och mdjligheter har utékats betydligt (Limtanakool, Dijst &
Schwanen 2006). For hundra ar sedan forflyttade sig en person genomsnittligen tre kilometer
per dygn. | dagens samhélle ar den strackan avsevart langre och uppgar nu till 41 kilometer
per dygn, varav ungeféar 27 kilometer med bil. Dock har inte restiden forlangts, eftersom det
moderna transportsystemet och teknikutvecklingen gor att vi kan resa betydligt mer
tidseffektivt idag (Sveriges kommuner och landsting et al. 2007).

Teorin om time-space convergence, introducerad av Janelle, belyser hur rummet har krympt
i takt med transportsystemens utveckling och samhallets 6kade rérlighet (1968 se Knowles
2006). Time-space divergence, a andra sidan, sker nar tidsrummet expanderar till foljd av att
restider blir langre eller en forflyttning minskar i hastighet. Det hander exempelvis vid
nedlaggning av kollektivtrafiklinjer, trafikstockningar, utdkade granskontroller eller
hastighetsbegransningar (Knowles 2006). De tidsgeografiska méjligheterna ar annorlunda
mellan individer. Beroende pa ekonomiska, sociala och fysiska aspekter kan det
tidsgeografiska handlingsutrymmet vara ojamlikt avseende tillganglighet, personlig mobilitet
och tidsatgang for resor. Pa en global skala medfor de tidsgeografiskt minskade avstanden
aven vissa inlasningar och beroendeférhallanden mellan ekonomiska system och samhallen
(ibid.).

Utvecklingen mot en 6kad rorlighet har gjort rumsliga avstand mindre viktiga att forhalla sig
till, men trots detta kvarstar den traditionella uppfattningen om avstandets betydelse for
individens tillganglighet och rérelsemonster, menar Kwan & Weber (2003). Ett fokus pa
rumsliga avstand representerar inte dagens komplexa urbana miljoer eller méanniskans
beteende i och forhallande till rummet. Jamfort med forr &r nu hemmet eller arbetsplatsen i
en lagre grad startpunkten for forflyttningar och aktiviteter. Att betrakta dessa platser som
givna utgangspunkter vid en mobilitetsanalys behover darfor inte vara en sjalvklarhet. Idag
forflyttar vi oss i en hogre utstrackning med flera syften eller malpunkter under en och
samma resa. Mobiliteten paverkas av andra aspekter &n enbart rumsliga avstand sasom
vilka mojligheter en person har att strukturera och schemalagga aktiviteter, hur mycket tid en
viss person kan avsatta for att genomféra resor och utfora aktiviteter samt tidtabeller,
trafikstockningar, forseningar och hur utbudet av aktiviteter férandras dver dygnets timmar
(ibid.).

Individuella, biologiska och sociala aspekter saval som utformningen och tillgangligheten hos
transportsystemen har alla en roll f6r manniskans rérlighet. Tidsgeografin introducerades
under 1970-talet av Hagerstrand, under manga ar verksam vid Lunds universitet. Inom
tidsgeografin forstas en individs forflyttningar genom rum och 6ver tid som en kontinuerlig
bana (trajectory), som ager rum inom ett tidsgeografiskt ramverk. Ramverket utgors av
fixerade aktiviteter (jmf. nddvandiga aktiviteter och avtalade aktiviteter, avsnitt 3.3
Definitioner) som sker pa fasta platser och under fasta tider, sdsom arbete, kring vilka
frivilliga eller flexibla aktiviteter behtver anpassas (Kwan & Weber 2003). Dessutom tar



tidsgeografin hansyn till materia, energi och information. Manniskan befinner sig i
beroendeforhallande till sin omgivning och paverkar den samtidigt som hon paverkas av den
(Carlestam & Sollbe 1991). Hagerstrand uttrycker detta som:

”[...] activities and sounds are not only bound to place. They also have shapes when
projected onto time. When space and time are seen together then, suddenly, a new world
opens up for investigation. The static map becomes transformed into a plaited weave of
trajectories of room-occupying entities which come into being, meet, stay in touch, part
and disappear. When the concept of a landscape is extended in this manner the human
trajectories become imbedded among the trajectories of all other beings.” (Carlestam &
Sollbe 1991, s. 53).

Manniskor saval som fysiska, materiella ting upptar utrymme och gor sa under tid. Tva
foremal befinner sig inte pa exakt samma plats vid samma tid utan att deformeras, men kan
befinna sig pd samma plats vid olika tidpunkter. Vad som hander pa en plats kan darfor inte
separeras fran tidens forlopp, likasa kan en forflyttning fran en plats till en annan inte ske pa
en tusendels sekund, utan kraver tid och energi (Carlestam & Sollbe 1991).

En skillnad kan géras mellan objektivt méatbar mobilitet och upplevd mobilitet (Frandberg,
Thulin & Vilhelmson 2005; jmf. Schwanen, Kwan & Ren 2008). Vad som kan anses vara en
hog grad av mobilitet, sett till statistik och berakningar, behover inte upplevas sa av
individen. Detsamma blir da sant for motsatsen; en objektivt 1ag rorlighet behover inte
uppfattas som en begransning av den egna mobiliteten av individen ifrdga (Frandberg, Thulin
& Vilhelmson 2005). Dock finns det forskning som tyder pa att det finns skillnader i mobilitet
och tidsgeografisk bundenhet mellan olika grupper, sdsom mellan kvinnor och man. Kvinnor
tar oftast mer ansvar for hushalls- och barnrelaterade aktiviteter vilket gér dem mer bundna i
tid och rum, samtidigt som kvinnor ocksa upplever sig ha tidsgeografiska begransningar i en
nagot hogre grad an vad man upplever sig ha. Studier visar att tillgang till bil minskar denna
bundenhet for kvinnor (Schwanen, Kwan & Ren 2008).

Forflyttningar kan aven vara tvingande, pa grund av omstandigheter och samhallsstrukturer,
eller frivilliga. Dessa gar inte heller att enkelt separera; gor valet att bosatta sig pa
landsbygden, varpa langa resor blir ett maste for att na arbete eller malpunkter, att dessa
resor ar tvingande? Eller kan de anses frivilliga, om valet av bostad varit ett eget val? En
forflyttning gors dock sallan for forflyttningens egen skull, utan har oftast ett syfte. Ett
aktivitetsbaserat synsatt utgar fran orsaksmekanismerna bakom resor och fardmedelsval. En
person har vissa aktiviteter som ar mer eller mindre tvingande och vissa som ar mer eller
mindre frivilliga, men dessa sker i ett vaxande tidsgeografiskt utrymme. Huruvida samhallets
Okande mobilitet har maéjliggjort detta eller orsakat detta ar omtvistat (Frandberg, Thulin &
Vilhelmson 2005). Mobiliteten har medfort tillgang till en bredd av destinationer och
aktiviteter, men kan ocksa ses som en bidragande faktor till ett samhélle dar en hog rorlighet
inte ar sa mycket ett val som en nodvandighet (Naess 2003). Att forflytta sig utanfér hemmets
naromrade eller bortanfor bostadsorten har narmast blivit ett maste. En hog mobilitet och god
tillgang till kommunikationer ar, med detta i atanke, efterstravansvart for att fa ihop
livspusslet (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005).

2.2.2 Individ, samhélle och mobilitet

En 6kad mobilitet férvantas medféra ekonomiska och sociala fordelar; den regionala
utvecklingen starks, samverkan och utbyte mellan regioner forbattras, tillgang till service och
handel 6kar, nojesresor och turism mojliggors och det blir enklare att bibehalla sociala
relationer aven over geografiskt sett stora avstand. Samtidigt tilltar pafrestningarna pa miljo
och ekologi, bland annat da langre resvagar tenderar att innebéara en okad grad av
fororeningar och energiforbrukning (Limtanakool, Dijst & Schwanen 2006).



Relationen mellan den byggda miljén och resvanor ar centrala i forskningen rérande
mobilitet. De tre faktorerna densitet, design och diversitet antas ha en stor effekt pa hur vi
reser, men sa har aven tillganglighet till malpunkter samt avstand till kollektivtrafik. Densitet
(tathet) avser hur tat den byggda miljon ar, design syftar till gatunétets struktur och
utformning medan diversitet avser hur pass varierad markanvandningen ar inom ett givet
omrade, det vill sdga graden av funktionsblandning (Etminani-Ghasrodashti & Ardeshiri
2016). Emellertid tycks det inte finnas klara samband mellan faktorerna och resandet.
Exempelvis finns det forskning som tyder pa att det finns en grans for hur tatbebyggd en stad
kan vara for att tatheten ska generera kortare resvagar och mindre transportarbete. En
studie av svenska stader visar hur saval resornas langd som reslangd per person ar som
minst i medelstora stader, men 6kar i storstaderna. Allra langst &r resorna bland glesbygd
och sma tatorter, foljt av medelstora tatorter. Darmed inte sagt att tatheten ar den avgérande
faktorn, personliga preferenser och demografiska aspekter kan sannolikt spela in
(Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005).

Trots att flertalet forskningsstudier pekar pa ett samband mellan urban form och mobilitet &ar
det dock inte fullt utrett (Snellen, Borgers & Timmermans 2002). Det finns aven studier som
tyder pa att en persons attityd till transport och resor, socio-ekonomi, livsstil och
bostadsomrade paverkar mobilitet och resvanor (Etminani-Ghasrodashti & Ardeshiri 2016;
jmf. Elldér 2014; Cao, Mokhtarian & Handy 2009; Naess & Jensen 2004). Vissa faktorer har
storre effekt pa en persons mobilitet &n andra, framst beroende pa i vilket syfte som en resa
eller forflyttning gors. | en hollandsk studie (Meurs & Haaijer 2001) har en persons socio-
ekonomiska och demografiska egenskaper visat sig ha stor effekt pa antal resor till/frén
arbete, medan hem- och narmiljén hade storst effekt pa antal forflyttningar som gjordes i
syfte att shoppa. For pendlingsresor hade hem- och narmiljons egenskaper endast en
mycket liten effekt pa antal foretagna resor, da istallet socio-ekonomiska och demografiska
egenskaper medférde en betydande effekt. Vad géller val av transportmedel hade hem- och
narmiljon storst effekt pa antal forflyttningar till fots, men minst effekt pa antal bilresor.
Bostadsomradets belagenhet i relation till 6vrig bebyggelse (innerstad, forort, tatort eller
landsbygd) hade mest synbar effekt pa antal skolresor, antal resor till fots och antal resor
med kollektivtrafik. Aven socio-ekonomiska och demografiska egenskaper medforde en
effekt pa hur manga resor som gjordes i syfte att resa till/frAn skola och utbildning (ibid.). P&
en individniva har flertalet faktorer visat sig ha effekt pa mobilitet. De kan delas in i tre
huvudkategorier:

A: LIVSSTIL

Personliga egenskaper, hushallets egenskaper och sammanséattning, demografiska
aspekter, socio-ekonomiska forutsattningar samt bilinnehav.

B: RUMSLIGA FORHALLANDEN

Bostadsomradets, hemmets och miljons egenskaper och struktur; hemmets lokalisering i
relation till viktiga malpunkter; funktionsblandning och urbana kvaliteter hos stadsdelen,
staden samt regionen; pa vilka satt och i vilken grad bostadsomradet kan nas med olika
transportmedel.

C: TILLGANGLIGHET

Graden av tillganglighet till en given malpunkt med olika transportmedel, med avseende pa
restid, kostnad, kvalitet och komfort.
(Meurs & Haaijer 2001, ss. 430-431).

Ocksa pa andra plan an det individuella finner man drivkrafter som bidrar till att 6ka
individens mobilitet, men vilka &ven héjer de krav pa mobilitet som samhallet stéller pa
individen. Over tid har manga omvardnads- och hushallssysslor blivit till tjanster att kopa pa
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en privatiserad marknad; barnen tas omhand av forskolan medan foraldrarna arbetar, den
aldre generationen vardas pa aldreboenden, restauranger serverar var mat och stadfirmor
ordnar var flyttstadning. Detta har lett till tidsbesparingar och en 6kad fritid for hushallen, men
denna sparade tid fylls kanske istéllet med nya masten; langvaga resor for dagligvaruhandel,
arbetspendling, arenden som utréttas via Internet eller surfande pa natet for underhallning
eller tidsfordriv. Effektivare transportsystem och en okad tillganglighet behdver darmed inte
leda till ett minskat transportarbete, da tidsbesparingarna tenderar att atas upp i samband
med att en persons rorlighet 6kar (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005).

Det faktum att individers tidsgeografiska handlingsutrymme véxt har gett en till synes
slumpmassig lokalisering av service, handel, fritidsaktiviteter, arbetsplatser och bostader -
och hur dessa forhaller sig till varandra i det tidsgeografiska rummet. En 6kad mobilitet
praglar samhallsutvecklingen i hég grad och bidrar till att omforma den byggda miljén med
dess komplexa socio-materiella strukturer. Fér manga ar tiden en central faktor och
tidsbesparingar varderas hogt. Ett konkret satt for att spara tid och kunna utféra vardagens
manga aktiviteter ar att valja ett fardmedel som Okar tillgangligheten till viktiga malpunkter.
For detta andamal ar bilen ett svarslaget val. En hog mobilitet och malpunkternas
tidsgeografiska utspriddhet gor bilen till det foredragna fardmedelsvalet for manga personer,
och for manga typer av resor (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005).

2.2.3 Automobilitet

Samhallets rumsliga, sociala, ekonomiska och kulturella utveckling mot den héga niva av
mobilitet som préaglar det idag, beror i stor utstrackning pa vad Featherstone (2004) kallar for
automobility: automobilitet. Bilen ar i centrum for hur vi organiserar vara aktiviteter och
samhallsfunktioner. Med bilen har hemmet skiljts fran arbetsplatsen, staden har
funktionsseparerats och externhandel har etablerats. Automobiliteten bade ger och patvingar
manniskan en stor flexibilitet i hur hon organiserar livet och vardagen. Forhallandet mellan tid
och avstand har inte langre samma begransningar. Sett ur ett samhallsperspektiv har
manniskors rorelsemonster och resvanor blivit oforutsagbara och individualistiska, och svara
att planera for (ibid.). Vidare beskriver Urry (2004) ett automobilitetssystem som skapar och
reproducerar bilens dominerande stallning. Bilen beskrivs bland annat som att vara "the
predominant global form of 'quasi-private’ mobility that subordinates other mobilites of
walking, cycling, travelling by rail and so on, and reorganizes how people negotiate the
opportunities for, and constraints upon, work, family life, childhood, leisure and pleasure.”
(Urry 2004, s. 26. Kursivering i original.). Inte enbart ménniskans roérlighet ar idag i hog grad
beroende av bilen, for automobilitetssystemet &r narvarande i manga aspekter av samhallet.
Ekonomi och samhalle befinner sig i en inlasning gentemot automobilitetssystemet.
Gemensamt har vi skapat oss nya behov - och behov av att vara mobila - som endast
svarligen tycks kunna brytas (Urry 2004). Denna rorlighet tar upp bade tid och rum och de
tva kan inte separeras (Thrift 1996).

Den infrastruktur och de ytor som det bilberoende samhallet kraver paverkar utformningen av
saval stader som landsbygd och glesbygd. Automobilitetens artefakter och dess effekter ar
spridda Gver stora avstand och kan vara mer eller mindre koncentrerade, och ar kanske inte
alltid synliga for blotta 6dgat. Exempelvis ar det vanligare att anvanda cykeln som
transportmedel i de storre skanska staderna jamfort med i Skanes mindre tatorter.
Anledningarna kan vara manga, bland annat &r bilens negativa effekter i form av
luftféroreningar och trangsel inte lika patagliga i smaorterna som i storstaden. Eftersom
bilens skadliga foljdverkan darmed blir mindre konkret, kan det vara sa att motivationen att
vélja ett mer hallbart transportmedel minskar (Region Skane 2015).

En stor andel av svenskarnas forflyttningar inom landets grénser gors for att utratta
servicearenden och andra mer eller mindre nddvandiga &renden. Adderas dartill resor
relaterade till frivilliga aktiviteter, fritidsintressen, sociala sammankomster och semester
utgdrs ungefar hélften av det totala transportarbetet under ett dygn av fritidsrelaterat
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resande, enligt statistik fran 2001 (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). Baserat pa siffror
fran 2005/2006 svarar fritidsresorna for strax 6ver 40 % av den vagbundna trafikens totala
reslangd (Neergaard & Evanth 2012). Bilen har en stor betydelse for fritidens forflyttningar,
dock utgor fritidsresandet den reskategori som ar svarast att influera. | synnerhet om ingen
yttre omstandighet existerar, sdsom en ekonomisk kris eller begransad drivmedelstillgang,
som hade kunnat ha en dampande effekt pa fritidsresandet (ibid.). Det ar av stor vikt att
forandra dessa resvanor i en mer hallbar riktning; farre och kortare resor och ett
fardmedelsbyte fran bil till aktiva transportsatt sdsom cykel eller gang. For att &stadkomma
mer hallbara resvanor studeras darfor orsakerna till individens fardmedelsval noga.
Hastighet, bekvamlighet och frihet &r valkanda argument till varfér valet allt som oftast faller
pa bilen. Bortsett frdn dessa mer rationellt sett forklarliga faktorer med inflytande pa
fardmedelsvalet, kan ocksa tillaggas psykologiska faktorer sdsom identitet, vana och sociala
normer. Bilen har en hogre status i manga sammanhang. Dock &r bilen inte alltid, och inte for
alla, det foredragna fardmedlet. Olika preferenser och attityder ligger bakom detta, sasom
miljohansyn eller moralisk 6vertygelse och skyldighet. Dock finns det diskrepanser mellan
attityder, intentioner och beteende. En stark vilja att valja ett mer hallbart fardmedel behéver
inte resultera i ett 6verensstammande beteende, exempelvis pa grund av begransningar i
tillganglighet eller omstandigheter i individens liv som gor att alternativa transportmedel inte
upplevs kunna erséatta bilen. Pa samma vis kan den dominerande bilkulturen och ett upplevt
psykologiskt beroende och bundenhet till bilen vara faktorer som gér att alternativa
transportmedel inte vljs, &ven om de inte upplevs medfdra begransningar fér individen
(Anable 2005).

Med detta i atanke bor ocksa det faktum namnas att det inte alltid &r en malpunkt som ar
syftet med en forflyttning. Ibland kan resan i sig, med dess olika kvaliteter och upplevelser,
vara anledning nog till att ge sig ut pa vagarna. Majoriteten av forskningen kring
fardmedelsval ser resan som nagot som varje individ soker minimera vad galler tid och
kostnad. Sa ar dock inte alltid fallet. For manga kan sjalva resan i sig ge mervarden. Att kora
bil kan innebara en mojlighet att komma ut och se pa omgivningarna, lyssna pa radio eller
njuta av sjalva upplevelsen att kora. | andra sammanhang kan det vara taget som ger en
stunds avkoppling och mdjlighet att lasa eller arbeta, trots att det ibland kanske ger en langre
restid. Valet av transportmedel behdver alltsa inte enbart grunda sig i ett tids- och
kostnadsperspektiv (Anable & Gatersleben 2005).

2.3 Regionfdrstoring

Som diskuterat i avsnitten har ovan, har det under de senaste artiondena skett en successiv
okning av de rumsliga avstanden mellan viktiga malpunkter sdsom hem och arbetsplats,
vilket inneburit ett 6kande krav pa tidseffektiva forflyttningar. Arbetsmarknaderna har gatt
fran att vara lokala till att i en hogre grad vara regionala; arbetsplatsen ligger inte
nodvandigtvis i bostadsorten, utan kan ligga i en eller flera orter langre hemifran.
Regionfdrstoring som foreteelse innebar i korthet att tatorter pa bade ett politisk-strategiskt
plan och pa ett funktionellt plan kopplas samman pa olika sétt, for att tilsammans bilda
omraden for arbete och fritidsaktiviteter (Hrelja & Nyberg 2012).

| Sverige har kommuners och regioners administrativa grénser efter hand utvidgats med en
foljd att antalet administrativa enheter har minskat. Ar 1974 skedde en kommunindelning
som resulterade i 300 kommuner, med principen att varje kommun skulle ha en centralort
runt vilken kommunens samhallsfunktioner skulle organiseras. Drygt tio &r senare hade ett
behov av en foérandrad administrativ indelning uppstatt efterhand som befolkningens
pendlingsresor tog plats 6ver storre avstand. Kommunerna delades in i 111 lokala
arbetsmarknader (LA) for att battre kunna svara mot de interkommunala pendlingsmdnstren,
vilka hade identifierats utifran nationell pendlingsstatistik. Ar 2005 hade antalen LA minskat
till 82. Att det sker en forstoring av de funktionella regionerna betraktas i regel som positivt av
svenska beslutsfattare och tjansteman. Genom olika atgarder, sasom strategiska
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infrastrukturinvesteringar, ar den uttalade avsikten att framja regionforstoringen. Det har kan
tolkas som en strategi avsedd att stddja lands- och glesbygd genom att dstadkomma en
funktionell integration med tatorter och stader. En tanke ar att dessa ska fungera som
regionens motor och framja dess ekonomiska tillvaxt och lyfta de mer glest befolkade
omradena (Amcoff 2009). Ett exempel pa hur man fran politiskt hall férhaller sig till och
samtidigt framjar regionforstoringen ar Region Skanes "Strategi for ett hallbart
transportsystem i Skane 2050”, ett diskussionsunderlag som i skrivande stund ar pa remiss
(Region Skane 2016). Har omtalas Skane som en storstadsregion som jamfors med
Goteborg och Stockholm. Regionen problematiserar att mer &n hélften av alla delresor i
Skane gors med bil medan kollektivtrafikens andel i Skane enbart ar halften av
kollektivtrafikens andel i de tv& andra storstadsregionerna (ibid.). Med forbattrad
kollektivtrafik kan storstadsregionen Skanes arbetsmarknad véaxa. Samtidigt skriver
Regionen att den skanska storstadsregionen ar annorlunda, da den inte enbart domineras av
en huvudort, utan har en flerkarnig ortsstruktur (ibid.). Jamfoérelsen mellan Skanes,
Stockholms och Goteborgs fardmedelsandelar kan darmed behova forstas i det ljuset.

Sambanden mellan infrastrukturinvestering, regionforstoring och ekonomisk tillvéaxt ar dock
oklara. Mekanismerna bakom regionférstoringen &r inte kartlagda, menar Amcoff (2009), och
det kan ocksa diskuteras om de allt storre och farre regionernas administrativa granser
avspeglar vara resvanor och behov av arbetspendling (ibid.). Amcoff (ibid.) anser att det
finns skal till att ifragaséatta anvandningen av matmetoder och data som ligger till grund for
slutsatsen att Sveriges regioner forstoras i en snabb takt. Genom att diskutera och analysera
dataunderlaget med alternativa utgangspunkter, drar Amcoff slutsatsen att en
regionforstoring mycket val kan vara en pagaende foreteelse, men att den troligen inte sker i
den takt som det ofta antas. Darav kan det vara sa att de planeringsstrategier som utgar fran
en hastig regionforstoring inte far avsedd verkan eller far oavsiktliga foljder (ibid.).

Att avstanden mellan hem och arbete 6kar och att vi reser 6ver allt storre avstand kanske
inte sker i den hasighet som beslutsfattare och planerare utgar ifran. Trots det tycks det
andock vara fallet att en regionforstoring ager rum, vilket mojligen paskyndas av att det ar en
politisk malsattning att framja regionforstoring. En 6kad rorlighet ar ett politiskt mal, framst for
att stimulera regional tillvéxt och funktionella arbetsmarknadsregioner vilket bland annat ska
bidra till en 6kad kompetens och konkurrenskraftighet hos féretag, samt mer passande
jobbmoijligheter for arbetstagare (Jonsson & Scholten 2010; se Sandow & Westin 2007).
Dock riktas aven viss kritik mot samhallets och arbetsmarknadens krav pa en 6kad mobilitet.
Sett ur ett vardagsperspektiv ar de langre resvagarna svara att fa att ga ihop med vardagens
tidspussel. Avstanden mellan aktiviteter som man behdover eller vill gora har blivit stérre och
sa aven behovet av tidseffektiva transporter. For manga upplevs bilen som ett nédvandigt
fardmedel, i synnerhet for barnfamiljer som behdver kunna koordinera flera personers
aktiviteter och da barnen inte sjélva kan transportera sig, behover foraldrarna genomfora fler
resor for att &ven barnens behov och aktiviteter ska kunna nas (Waldo 2002).

Tendensen ar att de forflyttningar som gors under fritiden blir fler och langre, i forhallande till
pendlingsresor. Ur ett trafikplaneringsperspektiv ar det darfor inte heller enbart
tidsgeografiska avstand mellan hem och arbetsplats som behéver analyseras for att skapa
ett effektivt transportsystem, utan ocksa fritidens manga och ofta vitt skilda malpunkter. Om
trafiksystemen utformas for att huvudsakligen matcha den prognosticerade arbetspendlingen
kan det leda till att fritidsresorna blir allt Iangre, och som en foljd aven det totala
transportarbetet (Ma & Banister 2007).

2.4 Urban form och utvecklingsstrategier

Stadens form och den byggda miljons utformning &r inte en sjalvklarhet men inte heller en
slump. Over tid har olika stadsbyggnadsideal och strategier for att uppna idealen avigst
varandra och omformats for att ater vinna mark i en ny tappning. Fér manga ar idag
blandstaden det ideal som efterstrévas, vilket Bellander (2005) kunnat konstatera efter en
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granskning av flertalet mal- och strategidokument fran saval lokala, regionala, nationella och
internationella aktérer inom planeringsverksamhet och -policy. Blandstaden ar ett begrepp
som syftar till en urban miljo dar olika funktioner finns tillgangliga pa kvartersniva. Det kan
forstas som ett svar pa modernismens funktionsuppdelning, som ofta ses som en orsak till
vara omfattande transportbehov, stadernas utbredning, manniskors ojamlika tillgang till bland
annat handel, service och rekreation samt en uppdelning av vardagens géromal.
Blandstaden rymmer olikheter avseende saval samhéllsservice och handel som bostader
och foretag (ibid.). Nyurbanismen har rétter i den amerikanska planeringsrorelsen New
Urbanism och har manga likheter med konceptet blandstad. Trots att rérelsen i stora drag
syftar till att minska funktionalismens och modernismens inflytande genom att férespraka och
ta fram program for den blandade kvartersstaden, kan denna rorelse sagas ha manga
likheter med modernismen med sin markbara tilltro till planering och fastslagna principer
(Klingberg 2006).

En teori &r att den tata staden, i avseendet att byggnader och funktioner ar belagna pa ett
kort avstand fran varandra, leder till mindre transportarbete da behovet av att forflytta sig inte
ar stort. Vidare torde det leda till farre utslapp och minskad energianvandning. Fortatning i
redan urbaniserade omraden kan ge en 6kad befolkningstathet och darmed ett forbattrat
underlag for service och infrastruktur och att redan gjorda investeringar sdsom vagar och
fiarrvarmenat nyttjas battre (Bellander 2005). Litman (2016) skriver om smart growth, en
stadsutvecklingsstrategi som handlar om att bygga en kompakt blandstad som majliggor for
transporter med en variation av fardmedel. P4 sa vis kan kollektivtrafiken utvecklas och saval
direkta som indirekta kostnader av trafik minimeras. Genom att fortata den urbana miljon och
bygga pa redan exploaterad mark kan andel hardgjord yta begransas och mark kan istéllet
nyttjas for exempelvis jordbruk och rekreation samt framjande av biotoper och ekosystem.
Ekonomiskt sett kan besparingar goras avseende samhallsnyttig infrastruktur och service.
Mindre trafik leder till minskade féroreningar och farre trafikrelaterade olyckor samt frigor
mark till andra aktiviteter medan tillgangligheten till olika malpunkter dkar (ibid.).

En ofta framford kritik ar att vid fortatning tenderar gronomraden nedprioriteras till forman for
bebyggelse, nagot som kan resultera i stader med alltfor fa parker och andra naturlika
omraden, vilka forskning menar &r viktiga for vart valbefinnande pa flera satt (se Konijnendijk
et al 2013). Det finns ocksa anledning att begrunda vilken sorts levnadsmiljo en tat stad kan
resultera i utifran ett socialt hallbarhetsperspektiv. En mojlig risk ar att fortatningen ger
upphov till trangsel och i langden en forsdmrad till tillganglighet (Bellander 2005). For barns
utveckling ar det av vikt att det finns platser och sakra utomhusmiljoer som de kan réra sig i
och utforska pa egen hand, vilket en alltfor tat och trafikerad bostadsmiljo kan utgora ett
hinder mot (Bjorklid & Nordstrom 2007). Det finns inga allmangiltiga svar pa fragan om, hur
och nar fortatning bor ske, utan hénsyn behover tas till den lokala kontexten och dess
forutséattningar (Bellander 2005).

Parallellt med fortatningstrenden pagar det en utbredning och utglesning av den byggda
miljon, sa kallat sprawl, genom att stadernas ytterkantsomraden och foérorter byggs ut
tilsammans med en fortsatt externhandelsetablering (Hrelja & Nyberg 2012). Dock ar den
pagaende utvecklingen inte att likstalla med tidigare artiondens funktionsseparerade
forortsbygge. Snarare ingar dessa nya fortatningar i vad Wikstréom (2010) kallar for "ett
urbant falt dar de gamla karnorna degraderas till noder bland alla andra.” Centrum har inte
samma betydelse och funktion som det hade forr och decentraliseringen gor att funktioner
och malpunkter blir mer spridda till andra delar av staden. Det har inverkar pa resmonster
och ger upphov till nya krav pa transportinfrastrukturen (ibid.).

En flerkarnig stad foresprakas av en del som en I6sning pa fortatningens och
stadsutbredningens problematik vilket ocksa skulle kunna gynna en utvecklad kollektivtrafik. |
en storre skala ar det flerk&rniga orter som beskrivs vara del av I6sningen, med tatorter som
ar fysiskt integrerade genom transportinfrastruktur vilka pa sa vis kan dra nytta av narheten
till varandra och majliggora en spridning av arbetsplatser och andra malpunkter samtidigt
som storre storstadsomraden avlastas. Med en flerkarnig ortsutveckling ar idén att fokus
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ligger pa utveckling av orternas centrumomraden och kollektivtrafiknoder.
Transportinfrastrukturen har en viktig roll i detta utvecklingsscenario vilket kraver att
planeringsverksamheten ser till den regionala skalan, samtidigt som de lokala fragorna och
forhallandena behdver uppmarksammas (Bellander 2005).

Transit-Oriented Development (TOD) &r en strategi som specifikt lagger fokus pa
stadsutveckling i relation till strategiska kollektivtrafiknoder. Avsikten ar att na en bredd av
hallbarhetsmal; genom att utveckla omraden i kollektivtrafikens nérhet kan hallbara
fardmedelsandelar 6ka, bilberoendet dampas och en urban miljé som ar gavanlig med
blandade funktioner framjas medan fortatningen bidrar till en mer effektiv markanvandning. |
Sverige har strategin blivit vida spridd bland kommuner och regionala aktdrer (jmf.
Lansstyrelsen i Skane lan et al. 2010) och har narapa kommit att likstallas med en hallbar
stad. En kritik &r dock att denna form av fortatning, med sitt fokus pa att skapa urbana
kvaliteter, kan ge upphov till fler fritidsresor med bil i syfte att na platser for rekreation nar
ytor och gronomraden riskerar bli farre eller mindre kvalitativa (Qvistrom, Bengtsson &
Vicenzotti ud). En hypotes, under benamningen compensation hypothesis, &r att bristen pa
tradgardar, parker och rekreativa varden i tatbebyggda stadsmiljoer ger upphov till fler resor
till gronomraden utanfor det bebyggda omradet, fritidsbostader eller andra langvaga
fritidsresor, vilket 6kar transportarbetet (Strandell & Hall 2015). | en studie av hur fértatning
inverkar pa anvandandet av fritidsbostader fann Strandell & Hall (ibid.) att boende i en tat
urban milj6 nyttjar fritidsbostader i en hogre utstrackning, delvis for att bostadens naromrade
har samre forutsattningar for rekreation, men ocksa for att den tata stadsmiljon kan ge
upphov till social oordning, trafikproblem, buller och icke-gavanliga miljéer. Forskningen om
hypotesens validitet visar dock motsagelsefulla resultat (ibid.).

TOD har vunnit mark pa manga hall i varlden som en modell fér stadsutveckling och stravan
att utveckla kollektivtrafiksorienterade orter ar idag vanlig. Dock finns det manga orter dar de
kvaliteter som utmarker en TOD endast delvis eller slumpmassigt har realiserats, dar
hallbara transporter har en begransad fardmedelsandel och dar det saknas riktade
planeringsinsatser for att framja gang- och cykelandelarna. Denna typ av ort kan snarare
benamnas som en Transit-Adjacent Development (TAD); en ort med intilliggande
kollektivtrafiksnod (Hale 2014).
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3. SYFTE OCH FRAGESTALLNINGAR

Denna studie tar avstamp i ovan problembeskrivning och teoretiska utgangspunkter.
Studiens syfte och forskningsfragor preciseras har nedan.

3.1 Syfte

Syftet ar att f& en battre forstaelse for hur fritidens resor och transportval ser ut for
barnfamiljer samt hur de paverkas av vardagens aktiviteter och forutsattningar.

3.2 Fragestallningar

1. Hur och i vilka syften forflyttar sig barnfamiljer bosatta i Skurups tatort pa fritiden? Vad kan
inverka pa det?

2. Hur resonerar barnfamiljer kring val av transportmedel for fritidens resor?
3. Vilken betydelse har tillgangligheten till Skurups tagstation for barnfamiljers fritidsresor?

3.3 Definitioner

FRITIDSRESOR

Den har studien undersdker fritidens forflyttningar och resor, det vill saga fritidsresor. | en
studie av vad som influerar valet av transportmedel vid medellanga till Iangvaga resor
definierade Limtanakool, Dijst & Schwanen (2006) fritidsresor (leisure trips) som resor i syfte
att besoka familj och vanner, utomhusvistelse, sport samt aktiviteter for underhallning och
noje (ibid., s. 330). Den har definitionen bidrar till att rama in och 6ka forstaelsen for
begreppet fritidsresor, men i den foreliggande studien avses ocksa mer rutinbetonade och
nodvandiga forflyttningar. Elldér (2014) beskriver hur individens tidsgeografiska
begransningar ser annorlunda ut beroende pa typ av aktivitet (jmf. Schwanen, Kwan & Ren
2008) och diskuterar detta utifrdn As (1978 se Elldér 2014) kategorisering av tidsanvandning
och aktiviteter. Enligt As finns fyra kategorier:

Nédvéndiga aktiviteter (sasom sémn och maltider)

Avtalade aktiviteter (sdsom arbete)

Dedicerade aktiviteter (sasom hushallsarbete, dagligvaruinkép och barnomvardnad)

Fria aktiviteter (sdsom fritidsaktiviteter och ndjen).
Figur 1. Kategorisering av aktiviteter. | pilens riktning blir aktiviteterna allt mindre tidsgeografiskt
bundna, det vill séga mindre knutna till en viss plats och tid. De tidsgeografiska begransningarna har
effekt pa hur individen forflyttar sig och vilka aktiviteter som kan utféras nar och var. Fria aktiviteter
gors under individens fria tid; under hennes fritid. De fria aktiviteterna &r mest flexibla i tid och rum och

ar ofta ett resultat av personliga preferenser samt individens resurser (Elldér 2014 s. 122, baserat pa
As 1978. Egen bearbetning.).

16



Nodvandiga aktiviteter utférs i hdg grad i bostaden och medfér darmed ingen forflyttning.
Avtalade aktiviteter avser framst [6nearbete eller arbete mot betalning. Begreppet fritidsresor
eller fritidens forflyttningar ska darfor forstas som de forflyttningar en person gor, sa lange
det huvudsakliga syftet inte ar arbetspendling eller arbetsresa. Utifran denna kategorisering
berér den foreliggande studien dedicerade och fria aktiviteter samt de forflyttningar som gors
for att utfora dem.

MOBILITET

Begreppet syftar till rérlighet, i denna studie mer precist fysisk, geografisk rérlighet.
Frandberg, Thulin & Vilhelmson (2005) beskriver det som "nar en individ kroppsligen byter
plats i det geografiska rummet” (ibid. s. 15). Andra former av mobilitet, vilka ej inkluderas i
den foreliggande studien, &r: social rorlighet som har att géra med status och hur en individ
anses vara positionerad gentemot andra eller samhéllet genom till exempel inkomst eller
utbildning; virtuell rorlighet vilket avser hur vi forflyttar oss i handling och tanke med
informations- och kommunikationsteknik; samt medial rérlighet som handlar om hur en
persons referensramar och vetskap utvidgas med hjalp av massmedia (Frandberg, Thulin &
Vilhelmson 2005).

3.4 Avgransningar

FRITIDENS FORFLYTTNINGAR OCH RESOR

En betydande andel av den vagbundna trafiken utgdrs av fritidens forflyttningar (Neergaard &
Evanth 2012). Samtidigt ar dock forskningen avseende forflyttningar i andra syften an arbete
begréansad (Dieleman, Dijst & Burghouwt 2002) och nar det géller icke-arbetsrelaterade
resvanor och rérelsemonster finns ett storre utrymme for individuella och personliga val
(Haugen & Vilhelmson 2013). | denna studie undersoks darfor fritidsresvanor medan
arbetspendling och arbetsresor ligger utanfér dess avgransningar.

DELRESOR

En resa eller forflyttning gors allt som oftast i ett huvudsakligt syfte, men kan ha flera
malpunkter eller arenden langs med végen. | en sadan situation ar det tal om en huvudresa
med en eller flera delresor vilka kan ske med olika reseelement (fardmedel) (se figur 2).
Exempelvis kan en huvudresa mellan hem och arbete ha delresor och delresepunkter som
inte ror personens arbete, vilket illustreras nedan i figur 2. Delresorna som gors mellan hem
och arbete utgor viktiga pusselbitar for att kunna forsta individens resvanor och vad som kan
inverka pa dem. Pa sa vis ar arbetspendling av indirekt intresse aven i denna studie.
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Figur 2. Resedefinitioner. | detta exempel bestar huvudresan mellan arbetsplats och hem av tva
delresor som separeras av delresepunkten forskola. Reseelementet var inledningsvis gang, da
personen gick fran arbetsplatsen till sin parkerade bil, varpa reseelementet vaxlade till bil. Totalt sett
har huvudresan haft tva olika reseelement: gang och bil (Niska et al. 2010, s. 22. Egen bearbetning.).

SOCIO-EKONOMI & DEMOGRAFISKA FAKTORER

Forskningen om mobilitet, resvanor och transportval ar omfattande och visar att flera olika
faktorer har betydelse for hur, vart och varfor manniskor forflyttar sig. | flertalet studier har
socio-ekonomiska faktorer visat sig ha en patagbar effekt (Etminani-Ghasrodashti &
Ardeshiri 2016; Lucas et al. 2016; Elldér 2014) och &r viktiga att ta hansyn till i
transportrelaterade studier. Aven socio-demografiska faktorer paverkar resvanor och val av
transportmedel (Cao, Mokhtarian & Handy 2009). Pa grund av de ramar och den
tidsbegransning som denna uppsats har, undersoks dock inte dessa faktorer narmre.

BARNFAMILJER

Studien ar avgransad till barnfamiljer. Ett hushall med barn kan antas ha speciella
transportbehov och resvanor och i en hégre grad uppleva bilen vara ett nédvandigt
fardmedel (Waldo 2002). Darfér ar denna samhallsgrupp av intresse att studera narmre.
Vidare mojliggor valet av barnfamiljer att relevanta respondenter pa ett mer direkt satt har
kunnat urskiljas och kontaktas. | denna studie har vuxna familjemedlemmar i familjer med
barn i dldersspannet 1-9 ar deltagit.

SKURUPS TATORT

Skurups tatort i Skurups kommun &ar en mindre ort med forhallandevis goda
transportforutsattningar och infrastrukturella forbindelser, ett gott service-, aktivitets- och
handelsutbud samt en relativt tat urban struktur (se avsnitt 4.3 Fallstudieort: Skurup). Ortens
kvaliteter skulle kunna framja ett mer hallbart resande. Dess geografiska lokalisering i
forhallande till viktiga malpunkter och till den expanswa Oresundsregionen lar dock ocksé
inverka pa resvanor och transportbehov. Skurups tagstation ar centralt belagen och
tillgangligheten till taget torde vara god for en stor andel ortsinvanare, da de bor i ett
stationsnéra lage. Sammantaget gor dessa aspekter det intressant att studera fritidens
resvanor hos ortens barnfamiljer.
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FALLSTUDIE SOM FORSKNINGSMETOD

Fritidens resvanor undersoks genom en kvalitativ fallstudie (se kapitel 4. Metodik och
metod). Avsikten &r inte att presentera kvantifierade resultat, utan att ge en djupare
forstaelse for kontexten kring fritidens forflyttningar med avgréansning for en specifik
samhallsgrupp (barnfamiljer) bosatta i en specifik ort (Skurups tatort). Fallstudien baseras pa
resedagbdcker fran 10 foraldrar bosatta i eller strax utanfor Skurups tatort och semi-
strukturerade samtal. Eftersom datainsamlingen gjorts under kort tid ar darmed empirins
omfattning begransad. Den ger aven en subjektiv dgonblicksbild av barnfamiljernas
forflyttningar och aktiviteter, som de &r for narvarande. Studieresultaten behdver forstds med
detta i atanke.

3.5 Disposition

| kapitel 4. Metodik och metod, som harpa foljer, presenteras inledningsvis studiens
metodologiska ramar och en redogorelse av fallstudiebaserad forskning. | avsnitt 4.3
beskrivs fallstudieorten Skurup. Vidare beskrivs vilka metoder som anvants fér insamling och
bearbetning av empiri. | avsnitt 4.8 Metodkritik diskuteras val av metod.

| kapitel 5. Fallstudie: Barnfamiljers fritidsresor redovisas studieresultaten.

| uppsatsens kapitel 6. Analys och diskussion diskuteras och tolkas fallstudiens resultat, som
relateras till begrepp och aspekter av samhallsutveckling vilka diskuterats i tidigare avsnitt. |
avsnitt 6.2 ges forslag pa vidare forskning.

Slutligen, i kapitel 7. Slutsatser, presenteras uppsatsens huvudsakliga slutsatser och dess
mdjliga tillampning.
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4. METODIK OCH METOD

4.1 Forskningsinriktning och metodologiska ramar

Naess & Saglie (2000) beskriver hur forskning for planering och forskning om planering
tilsammans utgor forskningsfaltet planeringsforskning (planning research) eller *forskning om
planeringens problemstallningar” (research into planning issues) (ibid., s. 730). Den
forstnamnda inriktningen, forskning for planering, beror fragor och forhallanden som
planerare behéver erhalla kunskap om for att bedriva planeringsverksamhet, exempelvis
analyser av fysiska strukturers inverkan pa mansklig aktivitet, urbana gronstrukturer och
utvardering av planer. Forskning om planering undersoker & andra sidan
planeringsverksamhetens makt- och aktdrskonstellationer, processer, funktioner och resultat
(Neess & Saglie 2000). Avsikten med studien som ligger till grund for denna uppsats ar att fa
en battre forstaelse for hur barnfamiljers fritidsresor och transportval ser ut samt hur de
paverkas av vardagens aktiviteter och forutsattningar. Den foreliggande studien har darmed
framst en ambition att bidra till forskning for planering.

Som forskningsfalt ar inte planeringsforskning en egen disciplin utan har sin vetenskapliga
grund inom saval naturvetenskap som samhallsvetenskap och humaniora. Planerare och
planeringsverksamheten som sadan har behov av tvarvetenskaplig kunskap. Darav finns det
inom forskningen saval som bland yrkesverksamma olika metodologiska och teoretiska
traditioner, samt teoribildning som ar grundad i bade en kvantitativ och en kvalitativ
utgangspunkt (Neess & Saglie 2000). Dock ar en kombination av utgangspunkter och
metoder det mest vanligen férekommande.

Vid utformningen av en forskningsstudie &@r huvudsaken att dess syfte styr val av metodik
och forskningsmetod (Brannen 2004; Naess & Saglie 2000). Grundat i detta resonemang har
forestaende studie gjorts med en kvalitativ utgangspunkt. En kvalitativ metod ar passande for
undersokningar av situationer med en hog grad av social komplexitet (Denscombe 2000) och
som berdér ménniskors satt att relatera till sin fysiska omgivning (Naess & Saglie 2000) vilket
ar fallet for den undersokning och analys som vidare presenteras i denna uppsats. Med en
kvalitativ ansats har forskaren en framtradande roll vid saval urval som tolkning av data
(Denscombe 2000). Subjektiviteten hos kvalitativa studier ar darfor ofta patalad, och sa i
negativa bemarkelser. Simons (2009) menar dock att subjektiviteten snarare &r en
ofrankomlig och inte nédvandigtvis en negativ aspekt av denna sorts forskning. En kvalitativ
studie beroér mestadels fenomen som till sin natur maste studeras i sin kontext och vars
uttolkare, forskaren, anvander sina kunskaper for att analysera och dokumentera dem. Att
forskaren utfér en analys och tolkning av det som observeras eller av empirisk data sker i all
sorts forskning, men i en kvalitativ studie ar forskarens deltagande roll mer péataglig &an i
andra sorters studier. Forskaren bor erkanna studiens subjektivitet men ocksa redovisa hur
egna varderingar och forforstaelse kan inverka pa forskningen samt ha tillvagagangssatt for
att minska den egna personens inverkan (ibid.).

Inom samhallsvetenskapen, som planeringsforskningen delvis har sina rotter i, pekar
forskningsresultaten i princip uteslutande pa tendenser och férhallanden som &r giltiga for ett
storre antal manniskor, men som inte ar absoluta sanningar (Naess & Saglie 2000). Det kan
ocksa uttryckas med att "objektivitet i samhallsvetenskapen ar ett komplext fenomen”
(Gustavsson 2004, s. 11) och att forskningen ofta bedrivs med ett "kvasi-objektivt antagande:
som om en objektivitet existerar.” (ibid. Kursivering i original). Forskning som ér inriktad pa
att beskriva sociala sammanhang genererar inte absoluta sanningar, utan bidrar till
teoribildningen inom faltet genom att exempelvis testa eller generera hypoteser och teorier
(Neess & Saglie 2000).

Den hermeneutiska kunskapstraditionen anvander tolkning och forstaelse som metod. Den
hermeneutiske forskaren kan anvanda sig av kvantitativ data, aven om kvalitativ data och
metod ar dominerande. Om kvantitativ data anvands analyseras den dock inte statistiskt,
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utan blir del av det empiriska underlaget som forskaren tolkar och analyserar utifran. Inom
hermeneutiken finns darmed inte heller krav pa representativt urval eller en mattnad i antal
respondenter. Respondenter valjs utifran en ansats att tillféra och berika analysen med fler
kvalitativa perspektiv, istdllet for ansatsen att fler respondenter ska bekrafta de redan gjorda
tolkningarna. Darfor ar forskningsresultat inom den hermeneutiska traditionen inte
generaliserbara utbver det specifika sammanhanget, utan tjanar snarare som verktyg for att
fa forstaelse for vad som skulle kunna géalla i andra fall (Gustavsson 2004). En god
kéannedom om kontexten gor det mer sannolikt att forskaren kan formulera val underbyggda
och giltiga tolkningar av det studerade fenomenet. P& sa vis ar fragan om validitet aktuell
aven inom hermeneutiken (Odman 2004).

Med detta sagt finns det ocksa andra krav pa kvaliteterna hos forskningsresultaten och
kriterier som anger hur rimliga och valgjorda de kan anses vara (Gustavsson 2004). Dessa
ar:

- att kunna hantera texter

- argumentation

- kallkritik

- dataredovisning

- akribi (noggrannhet)

- tillampning av tolkningskriterier.
(OGdman 2004, s. 82).

Kortfattat innebar det férsta kriteriet att forskaren noggrant dokumenterar intervjuer samt
soker och véljer relevanta texter, varpa de ska bearbetas pa ett satt som ger dem och
eventuella intervjupersoner rattvisa. FOr att kunna hantera textmaterialet behdver forskaren
finna en eller flera relevanta kontexter, sa att texter kan sattas i relation till ett sammanhang
och darmed kunna tolkas. Detta kan ske genom studier av tidigare forskning i &mnet och
litteratur. Slutligen innebar hanteringen av texter ocksa att tolka dem; dels en inomtextlig
tolkning och dels en kontextuell tolkning (Odman 2004).

Argumentationskriteriet innebar att forskaren ska kunna uttrycka sin tolkning sprakligen och
med en god argumentationsteknik, sa att tolkningens varde tydliggors vilket kan leda till
validering. Vad galler kallkritik innebar det for det forsta att vara kritisk till varifran information
kommer. | tillagg bor hansyn tas till samtidskravet, om det finns tendenser till forvanskad
empiri samt att forskaren bor kontrollera om ett uttalande ar beroende av en annan kélla, det
som inom klassisk kallkritik kallas det beroendekritiska kriteriet. Dokumentationen i en
kvalitativ studie bor vara riklig, vilket leder till krav pa dataredovisning. For att stodja
argumentationen bor empirin redovisas sa att andra enkelt kan tillga samma material som
forskaren och darmed vérdera tolkningar och slutsatser. Dock kan en valdigt omfattande
redovisning av datamaterial gora forskningsrapporten olaslig eller forsvara forstaelsen, sa
det géller att géra en avvagning bland det material som redovisas (Odman 2004).

Noggrannhet med avseende pa att vara konsekvent i sitt sprakbruk, citationsteknik,
referenssystem och kallhantering ar grundlaggande inom all vetenskap. Vad géller
forskarens tillampning av forskningskriterier kommer fragan om validering upp pa nytt. Hur
avgor forskaren om hens tolkningar har validitet? Tolkningarna som gors far inte motsaga det
empiriska materialet, och alla delférklaringar maste stamma 6verens med den sammanvavda
bilden som forskaren beskriver i sina forklaringar och slutsatser. Har handlar det om att
forskaren enbart har sin forforstaelse och kunskap att utga fran for att tolka materialet, men
att hen likval har krav pa sig att gora djuplodande forsok att vidga sina perspektiv. Olika, och
ibland motsagelsefulla, tolkningar kan goras utifran data som foreligger. Darav finns det ofta
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inte en forklaring som till fullo forklarar alla presenterade data, och en mojlighet ar da att
redovisa alternativa tolkningar av det studerade fenomenet (Odman 2004).

| tolknings- och forstaelseprocessen, som ar central for hermeneutisk forskning, ar
forforstaelsen grundvalen. Forskarens forforstaelse ar som ett filter som empirin filtreras
igenom. Tidigare erfarenheter, teoretiska utgangspunkter och kunskap paverkar tolkningen
och ger empirin sin innebérd. Dynamiken mellan tolkning, forklaring och forstaelse ar
vaxlande, sa att nya kunskaper kontinuerligt ger andra eller nyanserade tolkningar av den
studerade foreteelsen. Det kravs att forskaren ar mottaglig for nya insikter och for att den
tidigare forforstaelsen kan komma att andras (Odman 2004).

Med dessa metodologiska utgangspunkter i atanke har denna studie gjorts. Forenligt med
hermeneutikens tolkningsprocess, som i stora drag beskrevs har ovan, har studien en
induktiv ansats. Det kan beskrivas som en nerifran-upp process, dar empirin och den
studerade kontexten blir till data som forskaren, sa objektivt och fordomsfritt som majligt,
tolkar och drar slutsatser utifran. Darfor ar det ocksa centralt for den induktiva metoden att
insamlandet av fakta gdrs med stor noggrannhet och att empirin éverensstammer med
slutsatserna. Om foresatsen ar att studera de underliggande mekanismerna till varfor nagot
sker, behover aven orsakssamband baserat pa tolkningar gjorda utifran insamlad fakta
beskrivas (Persson & Sahlin 2013).

Avsikten med denna uppsats ar att den aktuella studien kan bidra till planeringsforskningen
med relevanta tolkningar och forklaringar av den empiriska verkligheten, sa som den tagit sig
uttryck i det studerade fallet. Ambitionen ar med andra ord inte att presentera generaliserade
slutsatser, utan forhoppningen &ar att studien kan ge ny forstaelse for den studerade
kontexten.

4.2 Fallstudien som metod: svagheter och styrkor

For att kunna borja forsta ett komplext sammanhang eller ett svardverblickbart fenomen ar
forskning genom att foreta en fallstudie ett anvandbart tillvagagangssatt. En fallstudie tillater
forskaren att studera sammanhanget for att pa sa vis fa en djupare forstaelse och samla in
empirisk data, som ligger till grund for tolkning och analys (Gummesson 2004).
Fallstudiebaserad forskning kan vara saval kvalitativ som kvantitativ, men det ar vanligt att
den har inslag av olika metoder med rétter i bade den kvalitativa och den kvantitativa
traditionen (Gerring 2007; Gummesson 2004.)

Inom samhallsvetenskapen ar fallstudien en valetablerad metod. Saval historiskt sett som
inom nutida forskning finns dock saval kritiker som féresprakare (Gerring 2007; for utforlig
diskussion och fallstudiens historik, se Hamel, Dufour & Fortin 1993). Asikterna om
fallstudiens kvaliteter och mgjlighet att bidra med generaliserad kunskap &r manga och gar
ofta is&r (Flyvbjerg 2006; Naess & Saglie 2000). Fallstudien kritiseras bland annat for att dess
urval och avgransning gors pa subjektiva grunder. Dess kritiker associerar den aven med en
lag grad av generaliserbarhet, informell forskningsdesign, svagt empiriskt dataunderlag,
subjektiva slutsatser och att den svarligen kan replikeras (Gerring 2007). Detta kan pastas
vara nagot av en paradox, eftersom en stor del av var kunskap om den empiriska véarlden
grundar sig i studier av specifika fall. Flertalet vetenskapsfalt - daribland antropologi och
statsvetenskap - ar till mangt och mycket uppbyggda pa kunskap och teorier som har sina
rétter i fallstudier. Manga antaganden om fallstudiens bristande kvaliteter som
forskningsmetod beror pa missforstand, anser Gerring (ibid.).

Det ar en vanlig mening att fallstudier framst kan anvandas i ett forskningsprojekts inledande
skede for att generera hypoteser och koncept (Flyvbjerg 2006; jmf. Gummesson 2004),
nagot som hanger ihop med den explorativa naturen hos fallstudier. Ett okant eller komplext
fenomen undersoks i syfte att lara mer, for att utifrdn den forstaelsen formulera teori eller en
hypotes som darpa kan testas med kvantitativa metoder (Gummesson 2004). Flyvbjerg
(2006) anser dock att fallstudien som metod ar anvandbar bade for att testa och for att
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generera hypoteser, och att en hypotes med fordel kan testas genom att prévas mot ett
extremt eller kritiskt fall.

Dock kan det framforas att ett enda fall séllan ar tillréckligt for att falsifiera eller bekréafta en
hypotes. Om det &r syftet kan istéllet flera fallstudier ligga till grund for en storre, jamforande
studie for att finna tema, monster och kopplingar dem sinsemellan (en sa kallad cross-case
study, se Gerring 2007). Utifran den samlade kunskapen som da framtrader kan teorier och
hypoteser testas, eller nya formuleras (Simons 2009).

Kritiken att en fallstudie resulterar i subjektiva slutsatser kan delvis harroras till forskarens
med nddvandighet mycket framtradande roll vid insamlandet och tolkandet av empiri
(Gummesson 2004), delvis till svarigheterna att standardisera kvalitativ data. Intervjusvar
eller observationer kan svarligen kodas enligt standardiserade variabler, & andra sidan &r
nyttan med att gora sa oklar. Standardisering av kvalitativ data kan darfor ifragasattas
(Gerring 2007). Flyvbjerg (2006) menar att fallstudier associeras med att deras resultat
tenderar att verifiera forskarens hypoteser och antaganden; att de formodas ha en sa kallad
bias toward verification (ibid., s 234). Det skulle bero pa att forskaren har storre utrymme for
subjektivt inflytande vid en fallstudie, jamfort med en studie baserad pa kvantitativa metoder.
Det ifragasatter Flyvbjerg (ibid.), da en sadan verifikationsrisk inte ar unik for
fallstudiebaserad forskning utan finns oavsett metod.

Den informella designen av en fallstudie kommer sig av dess explorativa ansats. Exempelvis
kan revideringar av de konceptualiseringar och hypoteser som gjorts i en fallstudies
inledande skede behova goras efter hand. Denna ostrukturerade studiedesign kan dock
samtidigt ses som fallstudiens styrka vilket Gerring (2007) uttrycker sdhar:

“A good deal of authorial intervention is necessary in the course of defining a case study
topic, for there is a great deal of evidentiary leeway. Yet the subjectivity of case study
research allows for the generation of a great number of hypotheses, insights that might
not be apparent to the cross-case researcher who works with a thinner set of empirical
data across a large number of cases and with a more determinate (fixed) definition of
cases, variables, and outcomes. It is the very fuzziness of case studies that grants them
an advantage in research at the exploratory stage, for the single-case study allows one to
test a multitude of hypotheses in a rough-and-ready way.” (Gerring 2007, s. 41).

En fallstudies &amne och avgransning, vad fallet som studeras ar, kan forefalla ha valts pa
subjektiva grunder. Men, vid utformningen av fallstudien torde forskaren ha studerat liknande
fall och forskning for att alls ha kunnat komma pa tanken att fordjupa sig i det valda fallet. Det
innebar att en fallstudie kan férmodas ha utformats i forhallande till andra studier och pa
grund av vad som dar varit exempelvis framtradande eller oklart. En fallstudie bér darfér inte
ha kunnat uppsta ur ett kunskapsvakuum (Gerring 2007). Yin (2003) gor ett beslaktat
resonemang med avseende pa teorins roll vid en fallstudie. Han menar att forskaren med
fordel kan ha teorier som utgangspunkt vid val av fallstudie och fallstudiedesign, vid beslut
om exakt vad som ska utforskas eller beskrivas, for att formulera alternativa teorier och for
att kunna generalisera resultaten till andra fallstudier. Teori och en god forforstaelse ar
viktiga forutsattningar for att kunna utforma en fallstudie som effektivt undersoker det aktuella
fenomenet samt for att kunna dra slutsatser utifran dess resultat (ibid.).

Den kanske allra framsta kritiken mot fallstudiebaserad forskning riktas mot svarigheterna att
generalisera utifran en fallstudies resultat. Eftersom varje fallstudie undersoker unika
forhallanden och kontexter anses ocksa dess resultat och slutsatser vara unika for den
enskilda fallstudien. Kritiken géller alltsa de begransade mojligheterna att dra generella
slutsatser utifran ett avgransat fall (Mitchell 2009; Flyvbjerg 2006). Mot detta pastaende
vander sig Flyvbjerg (2006) d&a han menar att kravet pa generalisering inom
samhallsvetenskapen i sig sjalvt ar ofruktbart, da det inte finns och troligen inte kommer att
finnas allmangiltiga teorier och sanningar inom detta vetenskapsfalt. Generell kunskap som
inte &r kontextberoende har annu inte sett dagens ljus inom samhallsvetenskapen, och
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darmed ar dess teorier med nddvandighet alltid konkreta och kontextberoende. Dessutom &r
generalisering enbart ett av flera satt att vinna kunskap, da forskning vars resultat ar icke-
generaliserbara exempelvis kan bidra till det storre kunskapsfaltet genom att visa vagen for
framtida forskning (ibid.) eller resultera i teori som forklarar eller kan anvandas for att forsta
den specifika fallstudiens kontext (Simons 2009). Mitchell (2009) anser att det ar fallstudiens
forutsattningar och pa vilka grunder den valts som paverkar huruvida en fallstudies resultat
kan generaliseras. En fallstudies slutsatser blir mojliga att dra generella slutsatser fran
beroende pa om problembilden och teorierna som ligger till grund for fallstudien &r
valavvagda och relevanta (ibid.).

En tillforlitlig forskningsstudie anses behdva ha en hég grad av reliabilitet. Studien ska kunna
upprepas av andra forskare och dessa ska nd samma slutsatser som den ursprungliga
studien. Kravet pa reliabilitet ar dock svart att uppfylla nar det kommer till fallstudiebaserad
forskning, menar Gummesson (2004), eftersom en fallstudie hanterar en stor méngd
komplexa data och kontexter. Att replikera en fallstudie ar darfér en svar fraga, da fenomenet
i all sin komplexitet inte nddvandigtvis kan studeras pa nytt (ibid.).

Slutligen behdver ocksa kritiken mot en fallstudies svaga empiriska underlag kommenteras.
En stor mangd data ar, som diskuterats i ovan avsnitt, inte nédvandigtvis i fokus vid
fallstudiebaserad forskning. Ett alltfor omfattande dataunderlag hade forsvarat for den
tolkning och analys som kravs. Det handlar snarare om datagenerering an datainsamling, da
denna typ av forskning kraver faltarbete och ett aktivt medverkande genom till exempel
observationer eller intervjuer. Darfor finns det heller inte ett specifikt antal fall som behover
inga vid fallstudiebaserad forskning (Gummesson 2004). Istallet anser Gummesson (ibid.) att
ett teoretiskt urval bor goras; studiens grund utgors av ett fall som kan antas vara mest
givande varpa fler fall inkluderas som antas kunna tillféra ny forstaelse. Efterhand uppstar en
mattnad vad géller relevant data, och forskaren upphér med att granska fler fall. Om en
forskningsstudies ramar inte tillater ett s& pass omfattande urval att en méattnad uppstar,
menar Gummesson (ibid.) att forskaren behéver visa en medvetenhet om detta och
reflektera dver det teoretiska urvalets begransningar.

4.3 Fallstudieort: Skurup

| de foljande avsnitten beskrivs inledningsvis 6versiktliga forhallanden i Skurups kommun och
dess lokalisering i regionen. Darpa foljer en mer ingaende redogorelse om Skurups tatort;
dess urbana struktur, transportinfrastruktur, utbud av handel, aktiviteter och service samt om
kommunens aktuella planer och utvecklingsomraden i Skurups tatort.

4.3.1 Skurups kommun

Skurup ar en kommun i sédra Skane med kuststracka mot Ostersjon. Dess yta uppgar till
194 kvadratkilometer med en befolkningsdensitet pa 78 personer per kvadratkilometer
(Skurups kommun/SCB 2015). | kommunen finns det fyra huvudsakliga tatorter: Skurup,
Rydsgard, Skivarp och Abbekas (Skurups kommun 2009a). Av dessa finns en tagstation i
Skurups tatort och i Rydsgard. Har finner man ocksa ett lokalt handelsutbud med service och
butiker (Skurups kommun 2016-02-08). | hela kommunen bor cirka 15 000 personer, varav
cirka 7000 i Skurups tatort och 1200 personer i Rydsgard (Skurups kommun 2009a).

Enligt Skurups kommun ar man i praktiken narmast en kranskommun till Malmo och del i den
svensk-danska Oresundsregionen med nérhet till den danska huvudstaden Képenhamn och
Nordsjalland. Det finns flertalet viktiga transportnoder och infrastruktur i Skurups néarhet. |
grannkommunen Svedala ligger flygplatsen Malmo Airport. Trelleborg och Ystad ar tva andra
grannkommuner, dar bland annat viktiga hamnar finns (Skurups kommun 2015-12-02).
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"Skurups kommun tillhér Sveriges sydligaste kommuner med milslanga strénder mot
Ostersjon. Fran sydkusten upp 6ver slatten till backlandskapet i norr finns 6verraskande
manga insprangda natur- och gronomraden. Strandhedar, vatmarker, alsumpskogar,
frodiga bokskogar, angs- och betesmarker, sjéar och vattendrag, men ocksa parker och
andra rekreationsomraden, som inbjuder till picknick, promenader, lek och spel.”

(Skurups kommun 2015-03-18).

¥stad

Bild 1. Skurups kommun och sydskane. Det rosatonade faltet markerar Skurups kommuns
administrativa granser. Kartan visar kommunens lokalisering i forhallande till omkringliggande orter
samt vagstrackningar i regionen. Trafikinfrastrukturen ar som mest framtradande i MalIméomradet.
Oresundsbron och E20 forbinder Sverige och Danmark (till vanster i bild). Kalla: Google Maps (2016).

Skurups kommun menar att det finns manga skogs- och rekreationsomraden inom
kommunen och detta ar nagot som man faster stor vikt vid. P4 kommunens hemsida kan
man lasa att 840 000 kvadratmeter naturmark och parker finns att tillga och att olika
strandstrackor och andra utflyktsmal aterfinns langsmed kusten. | Skivarpsan och i
Svaneholmssjon kan sportfiske bedrivas (Skurups kommun 2014-11-05). Under
kommunhemsidans rubrik Boende, miljé & infrastruktur och vidare under menyvalet Natur
och parker finner man denna beskrivning av kommunens natur:

Att sa ar fallet kan inte bestridas, men att beskriva kommunens natur med denna

formulering &r dock inte helt rattvisande. Att det finns till exempel strandhedar, sjbar
och bokskogar &r riktigt, men i ovan citat nAmns inte de stora ytorna jordbruksmark,
vilka ar karaktaristiska for kommunens natur (se bild 2 nedan).
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Bild 2. Skurups kommuns markanvandning. Kartutsnittet visar kommunens geografi och
markanvandning. Stora delar av kommunens markyta ar jordbruksarealer. | kommunens norra
delar (till hdger i bild) ses enstaka skogspartier. | séder (till vénster i bild) syns havet och
Sveriges sydkust. Observera att detta kartutsnitt inte féljer kommunens administrativa granser,
men visar merparten av kommunens yta. Kélla: Google Maps (2016).

Kartbilden har ovan visar jordbruksfaltens utbredning och akerlandskapets patagliga narvaro.
Skurups kommun har traditionellt sett varit, och ar an idag, en kommun som pa manga vis
praglas av jordbruksverksamhet (jmf. Qvistrom & Bengtsson 2015). Marken hér ar bordig,
bland den basta dkermarken i landet. Om landsbygden och jordbruket skriver Skurups
kommun sahar:

“Idag bor omkring 30 % (ca 4 000 personer) av kommunens befolkning pé landsbygden
eller i de mindre byarna. Det &r en betydande andel och det &r landsbygdsbefolkningen
som genom generationers brukande av jorden format det 6ppna odlingslandskap som
idag &r sé karaktéristiskt fér Skurups kommun.” (Skurups kommun 2016-01-19a).

Ovan citat ar hamtat fran kommunens hemsida under rubriken Boende, miljo & infrastruktur
och vidare under menyvalet Landsbygd. Med detta i atanke ger de tva citaten om natur
respektive landsbygd en nagot divergerande bild av vilken markanvandning som finns i
kommunen. Citaten ovan, samt namnet pa det menyval som respektive citat star skrivet
under, kan antyda att de mer naturlika och rekreationsbetingade omradena ses som natur,
medan jordbruksmarkerna tillhér landsbygden. Denna separation av natur fran landsbygd
kan givetvis vara omedveten och inte nodvandigtvis felaktig i sak. A andra sidan kan den
forstas som ett retoriskt sétt att tona ned jordbrukets dominerande inslag till forman fér de
mer rekreativa och naturlika inslagen. Det ar en mgjlig slutsats som stammer éverens med
Skurups kommuns planeringsverksamhets brytning med rurala varden till férman for urbana,
vilket diskuteras av Qvistrém & Bengtsson (2015).
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4.3.2 Skurups tatort

Skurups tatort ar ett stationssamhalle med rotter i 1870-talet da jarnvagen mellan Malmé och
Ystad anlades. Strax efter att jarnvagen och den tagstation som i dag ar Skurups station
hade tagit form, véxte orten Skurup upp runt omkring. Handel och verksamheter etablerade
sig i sig héar och efter hand skedde utbyggnaden av Skurups tatort allt mer planerat med
regelverk for att hantera tillvaxten och forbattra saniteten. Skurup blev en kdping 1914. Orten
fortsatte under artiondena darpé att utvecklas. Ar 1971 slogs fyra kommuner ihop och
Skurups tatort kom att bli den nya, stora kommunens centralort (Skurups kommun 2009a).

Orten har en smaskalig bebyggelse med spar fran gangna artionden och
utbyggnadsperioder. Tagstationen ar centralt belagen och kan beskrivas som ortens hjarta
(Skurups kommun 2009a). Det finns ett férhallandevis gott utbud av handel och service
varav en viss del i narheten av tagstationen och langs jarnvagens strackning, men aven i
andra delar av tatorten. | de centrala delarna av Skurup &r bebyggelsen generellt sett lag
med en del inslag av vad som kan klassas som industribebyggelse. | manga delar av tatorten
praglas bebyggelsen framst av villor med inslag av flerfamiljshus samt en del grénytor och
allmanningar.

Fran vanster:

Bild 3. Central jarnvagskorsning. Bommar reglerar trafiken pa Sédergatan nar taget passerar.
Bild 4. Smaskalig bebyggelse. Del av Sodergatan i riktning mot norr.

Fotograf: Klara Harmark.
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Fran vanster:

Bild 5. Villor och flerfamiljshus i vastra Skurup. Vy mot norr, i bakgrunden tar akerlandskapet vid.
Bild 6. Gronomrade med damm. Vy mot sydost, i bakgrunden skymtar Skurups kyrka.

Fotograf: Klara Harmark.

Formen pa tatorten har betydelse for hur och var forflyttningar och aktiviteter sker i den
urbana miljon. Likasa har formen betydelse for trafikinfrastruktur och transportmajligheter.
Snellen, Borgers & Timmermans (2002) har i en studie av forhallandena mellan resvanor och
den urbana formen bland annat utgatt fran staders morfologiska struktur vid urval av
indikatorer. De har urskilt sex distinkta urbana former: den koncentriska staden, den
stjarnformade staden, den linjart flerk&rniga staden, den koncentriskt flerk&rniga staden, den
linjara staden och rutnatsstaden (ibid., se figur 3 nedan).

® » ...

Koncentrisk Stjarnformad Linjart flerkarnig

Koncentriskt flerkirnig Linjar Rutnatsstad

Figur 3. Urbana former. Figurerna illustrerar sex distinkta former som en stad eller tétort kan ha. Den
koncentriska staden har vaxt fran ett historiskt centrum och fortatning har skett gradvis. Den
stjarnformade staden har vaxt utmed vissa huvudsakliga vagar. Den koncentriskt och den linjart
flerkarniga staden ar ofta ett resultat av att flera mindre tatorter har integrerats med varandra éver tid.
Den linjara staden och rutnatsstaden utgar fran samma rektangulara form vilket ofta har ett samband
med dess rutformiga vagnat (Snellen, Borgers & Timmermans 2002, s. 1211. Egen bearbetning.).
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Den koncentriska formen har typiskt uppkommit i takt med ortens utveckling dver tid.
Koncentriska stader ar ofta kompakta och tata med ett tydligt centrum déar funktionerna ar
blandade. Utmarkande for den stjarnformade staden ar att bebyggelsen har koncentrerats
kring vissa huvudleder. Formen kommer sig av att staden har utvecklats utefter viktiga
vagstrackningar vilket ocksa kan vara ett resultat av medvetna stadsutvecklingsstrategier
(Snellen, Borgers & Timmermans 2002). Utifran detta kan Skurups tatorts urbana form liknas
vid en sammanslagning av stjarnformen och den koncentriska formen (jmf. bild 7).

Handel och service ar till viss del lokaliserat till ortens kérna runt jarnvagsstationen, men har
finns ocksa bostader och viss industriverksamhet. Bebyggelsen har utvecklats langsmed
viktiga vagar och trafikleder, huvudsakligen i en nordlig riktning langsmed Féreningsgatan
och mot E65. P& samma satt har byggnader och externhandel uppforts langsmed
Svaneholmsvagen och Svaneholmsallé vilka gar i en nordvastlig riktning fran tatortens
centrumomrade sett, mot motorvagen. Jamforelsevis ar utbyggnaden och
externhandelsetableringen betydligt mer franvarande i ortens sydligare delar.
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Bild 7. Skurups tétort. Norr om orten strcker sig E65. | dst-vastlig riktning I6per jarnvagen genom
Skurups tatort. Inom tatorten finns tva vagar som korsar jarnvagen: Sédergatan och Kyrkogatan. |
nordvast finns ett externhandelsomrade som &r under utbyggnad. Kélla: Google Maps (2016).

Utvecklingen har gett orten en narmast oval form med utlopare av bebyggda omraden i norr
och nordvast (for en diskussion om Skurups stadsplanering och infrastruktur se Qvistrom &
Bengtsson 2015). Dess utbredning ar daremot begrénsad i en ost-vastlig riktning, vilket ar i
den riktning som jarnvagen loper. Jarnvagen medfor vissa forhallanden i form av oljud och
risker som begransar bebyggelsen och vilka funktioner som kan finnas i narheten av
jarnvagen. Exempelvis finns det riktvarden for buller som inte far 6verskridas och riskavstand
med hansyn till farligt gods som behover hallas (Lansstyrelsen i Skane lan et al. 2010). |
praktiken kan effekten bli att jarnvagen upplevs som en fysisk barriar. Den kan ocksa inverka
negativt pa mojligheterna att obehindrat forflytta sig genom Skurup och na lokala malpunkter,
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da den l6per mitt igenom tatorten. | Skurups centrum, nara tagstationen, korsar tva vagar
sjalva jarnvagen: Kyrkogatan och Sédergatan. Jarnvagsbommar reglerar trafiken och
forhindrar att jarnvagen korsas vid passerande tag. For gang- och cykeltrafikanter finns det
aven en tunnel som l6per under jarnvagen, strax intill Norra Kungsgatan. Ytterligare vagar
ger mojlighet att korsa jarnvagen; Smedgatan som utgdr tatortens ostligaste vag varpa
akerlandskapet tar vid, och Vastra Infartsvagen som loper langsmed tatorten i vast och som
forbinder E65 i norr med Sddergatan i syd.

4.3.3 Infrastruktur och kommunikationer

Skurups tatort har haft tgstation alltsedan 1870-talet (Skurups kommun 2009a). Idag
trafikeras stationen av Pagatagen, som ar ett lokal- och regionaltdg med flera olika linjer i
Sydsverige och da framst i Skane. Den linje som gor uppehall i Skurup trafikerar strackan
Lund-Malmo-Ystad-Simrishamn. Mellan Malmo6 C och Skurups tagstation tar det cirka en
halvtimme (Skanetrafiken 2015a). Pagatagen kor for narvarande med halvtimmestrafik under
storsta delen av dygnet. Skurups kommun menar att taget ar ett viktigt transportalternativ for
resande till och fran Skurup (Skurups kommun 2009b). Fran Malmo avgar sista taget mot
Skurup klockan 01.08, natten mot Iérdag och s6ndag. Under varen 2016 har ett samarbete
mellan Skanetrafiken och Skurups kommun resulterat i en nattbuss mellan Malmo-Skurup-
Rydsgard som ger ytterligare tva avgangar under helgen, klockan 02.08 och 03.08
(Skanetrafiken 2015-11-27). | en rapport om det stationsnara laget fran 2010 (Lansstyrelsen i
Skane lan et al. 2010) uppges det att 1296 unika tagresenarer reser fran eller till Skurups
station varje dag. Dock reser &ven manga fran eller till Skurup med ett annat transportmedel
an tag. Var dag pendlar cirka 5300 personer till och fran Skurups kommun, varav
tagpendlarna utgor cirka 24 procent (ibid.).

Det finns goda vagforbindelser i dst-vastlig riktning. Strax norr om Skurups tatort gar vag
E65, som stracker sig mellan Ystad och Malmd. Detta &r den storsta av vagarna som gar
genom kommunen och det ar ocksa den mest trafikerade, med cirka 8000 fordon per dygn.
Vag 101 mellan Ystad och Malmé samt kustvdgen mellan Trelleborg och Ystad, riksvag 9, ar
ocksa viktiga for kommunikationerna och den fysiska tillgangligheten mellan Skurups tatort,
Skurups kommun och den 6vriga regionen (Skurups kommun 2009b).

Fran Skurups station gar ett antal regionbussar: 305 till Abbekas, 308 till Ystad, 309 till
Veberod samt nartrafiklinjerna 306 till Svaneholm och 307 till Ystad (kérs med taxi och ska
forbestéllas) (Skanetrafiken 2015b). Skurups kommun menar att man saknar underlag som
gor det ekonomiskt lonsamt att erbjuda alla invanare fungerande losningar, och att man fran
kommunens sida istéllet har for avsikt att underlatta for landsbygdsinvanare att ta bilen till en
lamplig kollektivtrafikhallplats for att resa vidare med kollektivtrafiken (Skurups kommun
2009Db).

Cyklandet ager framst rum inom kommunens tatorter i syfte att na service eller ta sig till
skolan, enligt uppgifter pa kommunens hemsida (Skurups kommun 2014-11-05). Inom
tatorterna finns det ett gang- och cykelvagnat som uppgar till totalt 2,5 mil vag (ibid.). Vidare
skriver Skurups kommun hur det saknas sakra vagar dar gangtrafikanter och cyklister kan
forflytta sig tryggt utanfor kommunens tatorter. Det maste istéllet ske langsmed landsvagarna
utan ett tillrackligt skydd fran motortrafik. Ocksa morka gang- och cykeltunnlar samt avsides
belagna vagstrackor kan goéra att andelen forflyttningar med cykel eller till fots begransas
(Skurups kommun 2009b).

4.3.4 Utbud, aktiviteter och malpunkter

| Skurups tatort finns ett forhallandevis gott utbud av service och aktiviteter. Centralt belaget i
tatorten finns ett bibliotek, som &r 6ppet 6 dagar i veckan. Har kan man ocksa vélja att delta
vid olika aktiviteter, till exempel sprakcafé och informationscafé vilka anordnas 1 gang i
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veckan (Skurups kommun 2016-03-16). Biografen Biorama ligger langsmed gang- och
butiksstraket Stora torggatan i centrala Skurup, alldeles soder om jarnvagen.

| hela Skurups kommun finns 100 ideella foreningar registrerade, allt fran byalag till
idrottsféreningar till kulturféreningar och sociala foreningar (jmf. Skurups kommun 2016-01-
19b). Enligt Skurups kommun satsar man stort pa att bygga och forvalta sport- och
friluftsanlaggningar. | Skurups tatort finns Skurup Sparbank Arena, en beachvolleybollplan
och en minigolfbana vid friluftsbadet (som ar 6ppet under sommaren), fotbollshallen Nils
Holgerssonhallen som ocksa kan anvandas for stérre arrangemang och massor samt en
tennisbana intill Skurups stadspark. Privatpersoner och allménheten kan boka de olika
grundskolornas idrottshallar sadval som Nils Holgerssonhallen och tennisbanan (Skurups
kommun 2015-10-01). | kommunen finns vad som kan anses vara ett forhallandevis gott
utbud av olika sportaktiviteter och -féreningar, sdsom bordtennis, fotboll, handboll, linedance,
motorcross, ridning, vattensporter, skytte, tennis samt grupptraning och gym (Skurups
kommun 2015-03-14).

Skurups Folkhogskola ligger i utkanten av Skurups tétort och erbjuder olika skapande och
kreativa utbildningar. Folkhdgskolan har betydelse fér kommunens kulturverksamhet med
samarbeten dem emellan sasom filmvisningen Doc Lounge under varen 2016. Olika
aktiviteter och kulturevenemang anordnas av kommunen som har ambitionen att erbjuda
"upplevelser som berikar och stimulerar.” (Skurups kommun 2016-03-02).

Strax vaster om Skurups tagstation finns Gummifabriken, som ar ett allaktivitetshus och
fritidsgard for ungdomar mellan 13-20 ar. Vissa tider i veckan ar ocksa 11-aringar valkomna.
Kommunen uppger att det alltid finns flera projekt igang for och med ungdomarna och att
verksamheten bygger pa malgruppens énskemal och behov (Skurups kommun 2016-03-08).

Vad galler offentlig service och andra for samhallet viktiga funktioner finns flertalet pa plats i
Skurup. Kommunhuset ligger centralt placerat langsmed gagatan Stora torggatan. Har finns
ocksa bland annat Arbetsformedlingen och apotek. Folktandvard, vardcentral och
barnavardscentral finns pa samma adress i Skurups Ostra del. | Skurup finner man ocksa
bland annat livsmedelskedjor, kladesbutiker, detaljhandel, ett par caféer och restauranger,
el- och bygghandel, tandlakare, revisorer, bensinmackar, frisérer, Systembolaget, bil- och
motorforetag, hantverkarforetag med mera.

4.3.5 Policy, planer och markanvandning

Malsattningar som anger riktningen for utvecklingen av trafik och infrastruktur i Skurup
namner ofta hallbarhet och ett minskat bilanvandande. Har bér namnas att en "malsattning
och vision for framtiden ar en utbyggnad av E65 med motorvagsstandard fran Svedala till
Ystad.” (Skurups kommun 2009b, s. 95). Anledningen uppges vara att man vill astadkomma
"en snabb och saker forbindelse mellan Ystad och Malmd [som] innebar att
trafikbelastningen pa framforallt vag 9 och 101 kan minska och att attraktivare boendemiljoer
darmed kan skapas.” (ibid.). Samtidigt &r ambitionen att en stérre andel av arbetspendlingen
ska ske med kollektivtrafik istéllet for med bil (ibid.).

Region Skane ser den fysiska tillgangligheten inom regionen som viktig for saval den
regionala utvecklingen som for att uppna en hallbar utveckling. Lokalt innebar det att
utveckla gang- och cykelvagnat och i ett regionalt perspektiv handlar det om att framja
kollektivtrafiken samt att utveckla bebyggelse, transportinfrastruktur och gronstruktur pa ett
integrerat vis (Region Skane 2013). Region Skane menar att Skane bor ses som en
storstadsregion, till f6ljd av den urbanisering som man menar varit tydligt markbar i den egna
regionen. Skanes olika kommuner har till uppgift "att i den fysiska planeringen méta framtida
utmaningar och ta tillvara pa potentialen i regionens utveckling.” (Region Skane 2010, s. 12).
Regionens vision ar ett flerkarnigt Skane, dar den regionala skalan &r det 6verordnade och
dar tatorterna samverkar for att fungera som en enhet for att uppna hallbara strukturer
(Region Skane 2013; jmf. Bellander 2005). Malmo, Lund och Helsingborg identifieras som
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tillvaxtmotorer, vilket ocksa de regionala karnorna Kristianstad och Hassleholm har potential
att bli, medan Ystad, Landskrona och Trelleborg beskrivs som viktiga regionala karnor. En
strategi for att uppna "Det flerkarniga Skane” ar att 6ka den fysiska tillgangligheten mellan
Skanes olika tatorter med fokus pa att underlatta for och utveckla kollektiva transporter
(Region Skane 2013).

Ett verktyg for att gora detta ar att bygga stationsnara, i det sa kallade stationsnara laget.
Lansstyrelsen i Skane lan et al. (2010) menar att 80 % av markytan inom en radie av 1
kilometer fran skanska jarnvagsstationer ar obebyggd och har ser de en stor
fortatningspotential. Det framkommer dock att innebdrden av ordet "obebyggd” ocksa avser
markanvandning sasom torg och grasyta, vilka alltsa kan anses tillgangliga for fortatning.
Kring detta finns det manga grazoner, menar Lansstyrelsen i Skane lan et al., och en
bedémning om den obebyggda marken tillfér vardefulla kvaliteter eller gor battre nytta som
bebyggd mark, behover goras fran fall till fall. Intill Skurups tagstation finns miljéfarlig
verksamhet samt sjdlva jarnvagen som medfor att ett riskavstand behover hallas. Dessutom
ar viss stationsnara markyta av riksintresse kulturmiljo. Med detta i atanke bedéms det
andock finnas en betydande fortatningspotential i det stationsnéara laget (ibid.). Hur en sadan
urban milj6 skulle kunna upplevas ar dock ytterligare en fraga som behover beaktas, men
som inte problematiseras vidare.

| Skurups kommuns Restriktionskarta, del av gallande Oversiktsplan, anger kommunen att
omradet runt tagstationen identifieras som kulturmiljévard och att marken utanfor det
bebyggda omradet ar dkermark klass 8-10, forutom norr om tatorten dar marken klassas
som akermark men utan gradering (Skurups kommun 2009c). | 6versiktsplanens
Utvecklingskarta presenteras foreslagna utvecklingsinsatser. Bebyggelse foreslas framst
sydvast och syddst om tatorten pa nuvarande akermark. | nordvast avses en fortsatt
verksamhetsetablering i det nuvarande externhandelsomradet intill E65 och Vastra
Infartsvagen. Forbifarter foreslas 6ster om tatorten for att skapa fysiska kopplingar mellan
tatortens sddra och norra delar samt forbattra tillgangligheten till E65, ocksa detta pa
nuvarande akermark. Cykelvagar (prioritet 1) foreslas mellan Rydsgard och Skurups téatort,
langs Kyrkogatan och forbi Nils Holgerssongymnasiet i s6der, norr om E65 till
Svaneholmsomradet samt till Nasbyholmssjon strax soder om tatorten (Skurups kommun
2009d).

Skurups kommun menar att férdelarna med en utbyggnad i vast ar att Vastra Infartsvagen
battre kan utnyttjas och att trafikanterna nar E65 utan att behtéva kéra igenom byn. | ost,
menar kommunen, ager de sjalva mycket mark vilket kan underlatta en utbyggnad dér, nagot
som innebér att de féreslagna forbifarterna bli aktuella att realisera. Dock pekar kommunen
aven ut vissa mindre omvandlingsomraden, vilka framst ligger centralt i tatorten och nara
tagstationen. Har avser man framst fortatning genom bostadsbyggande och viss service och
verksamhet (Skurups kommun 2009a).

4.4 Dagboksmetoden

Dagbocker kan skrivas pa olika satt men utmarks av att de innehaller beskrivningar av
skribentens egna handlingar och subjektiva upplevelser av sin omvarld. De kan skrivas av
forskaren sjalv vid exempelvis deltagande observationer, eller ocksa kan forskaren instruera
respondenter i att skriva en dagbok om vissa foreteelser i ett visst syfte (sa kallade
respondent diaries) (Latham 2010). | den féreliggande studien anvands
respondentdagbdcker som metod for inhdmtande av data.

Denna datainsamlingsmetod ger forskaren tillgang till en sjéalvbiografisk beskrivning av
individens vanor och rutiner som annars hade varit svar att erhalla. En dagbok beskriver
samband mellan olika aktiviteter och handelser i en persons liv och ar till stor nytta for att
borja forsta individers agerande. Jamfort med enkater, intervjuer eller fokusgrupper ger
dagboken en direkt dgonblicksbild av det studerade fenomenet. | och med att respondenten
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ombeds att féra dagboksanteckningar i samband med att h&ndelserna ager rum, ar
sannolikheten hdg att dagboken kan ge en riktig och detaljerad bild av fenomenet. | motsats
till detta kraver ofta en enkat eller en intervju att respondenten behdver dra sig till minnes
sadant som intraffat en langre tid tillbaka. Det kan betyda att respondentens svar inte blir
fullstandiga eller blir férvrangda, eftersom den tid som forflutit gér minnet otillforlitligt.
Dessutom ar det inte sékert att en person faster nagon storre vikt vid vardagens handelser
och de egna vanorna, vilket gor det svart for individen att alls séga nagonting om det, nar
hen blir tillfrdgad i en enkatundersokning eller intervjusituation. Darav ar dagboksmetoden en
passande metod nar syftet ar att f& kunskap om de bakomliggande orsakerna till en persons
agerande och vardagliga géromal. Dagboksskrivandet ger respondenten majlighet att
beskriva det studerade fenomenet i relation till andra aspekter vilka forskaren kanske inte
tankt pa fran borjan, ndgot som kan ge en nya insikter. Dessutom kan dagboken ge
skribenten ett tillfalle for reflektion dver de egna aktiviteterna (Latham 2010).

Dagbdcker kan anvandas som en fristdende metod eller i kombination med andra metoder.
Ofta forekommer det att dagboken féljs upp med en intervju som baseras pa det som
framkommit genom dagboken. Detta gor att respondenten kan utveckla det som hen skrivit
medan forskaren kan fa en battre forstaelse for kontexten kring det beskriva. Forskaren kan
ge respondenten noggranna och avgransade instruktioner, eller lamna det mer Oppet sa att
respondenten sjalv noterar det som hen finner av vikt (Latham 2010).

4.5 Intervju, samtal eller dialog?

Gustavsson (2004) skiljer mellan intervju, samtal och dialog; tre former for
kunskapsinhamtning som har specifika anvandningsomraden. En intervju kan forstas som ett
tillfalle for forskaren att insamla objektiv kunskap och fakta, med utgangspunkten att en
objektiv verklighet finns. Ett samtal ar ett tillfalle for insamlande av subjektiv data som &ar unik
for respondenten; det ar dennes asikter, tankar och kanslor som ar i fokus. En dialog har
syftet att synliggtra betydelser i respondentens sprak- och kulturvarld, med antagandet att all
mening ar socialt konstruerad. Ett samtal har aven fordelen att tillata mer flexibilitet och
mindre standardisering i jaAmforelse med en intervju, samt att respondenten kan beratta om
sadant som forskaren inte nddvandigtvis fragat om (ibid.).

4.6 Tillvagagangssatt for datainsamling

Den huvudsakliga kallan for inhamtning av empirisk data ar dagbdcker som vuxna
familiemedlemmar i barnfamiljer bosatta i Skurup har skrivit éver sina egna resvanor samt
intervjuer i samtalsform med dessa personer. | féljande avsnitt beskrivs hur insamlingen av
data gatt till.

4.6.1 Att nd potentiella studiedeltagare

For att komma i kontakt med lampliga respondenter kontaktades rektorerna vid grund- och
forskolorna i Skurups tatort samt de som ligger inom en radie av cirka 5 kilometer fran
Skurups tagstation. Den forsta kontakten skedde over telefon, da studiens syfte kortfattat
presenterades med en forfrdgan om att f& skicka ut ett informationsblad till foraldrarna vid
respektive skolverksamhet, via skolan. | vissa fall var en och samma person rektor for flera
olika skolverksamheter, i de fallen kontaktades rektorn endast en gang.

| informationsbladet stod det:
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Hej!

Mitt namn &r Klara Harmark och jag skriver min masteruppsats vid Sveriges Lantbruksuniversitet,
inom hallbar stadsutveckling. Nu soker jag deltagare till min studie bland er som ar boende i Skurup
med omnejd.

Jag har valt att titta narmre pa vilken betydelse de vardagliga transporterna och resvanorna har for det
hallbara samhallet, med Skurup som exempel. | férsta hand vill jag studera barnfamiljers vardagliga
resvanor.

Nu soker jag deltagare till min studie, och vill garna komma i kontakt med dig som bor i Skurup, som
kan tanka dig bidra med just ditt perspektiv. Tanken &r att du fér en dagbok under nagra dagars tid om
hur du forflyttar dig och vart. Det blir din egen beskrivning och du kan uttrycka dig fritt, precis som du
skulle i en egen privat dagbok. Dagbdckerna kommer att anonymiseras, sa att det inte gar att spara
vem som skrivit vad i min slutliga uppsats.

Dagbdckerna kommer att anvandas for att f& en inblick i exempelvis transportinfrastrukturens
betydelse och det satt som samhaéllets manga funktioner samverkar i just Skurup. Férhoppningen ar
att kunskap om det har kan hjalpa till att forstd samhallsutvecklingen och kanske aven bli ett underlag
infor framtida utvecklingsprojekt.

Jag soker framférallt barnfamiljer som bor i Skurup med omnejd. Ta chansen att beratta om dina
erfarenheter, samtidigt som du kan lara dig mer om hur dina resvanor ser ut.

Kontakta mig, s& berattar jag mer!

Halsningar, Klara Harmark

[email-adress vid SLU]

Om rektorn kunde tanka sig att delge informationen om studien till féréldrarna, fick de strax
efter telefonsamtalet ett e-mail med en sammanfattning av vad som diskuterats under
telefonsamtalet och ett bifogat informationsblad (se ovan). Informationsbladet innehéll
forskarens kontaktuppgifter, sa att de som ville delta i studien skulle kunna na forskaren for
att fa veta mer och gora intresseanmalan att delta som dagboksskribent.

Rektorerna for foljande skolverksamheter kontaktades: Ostergardsskolan, Mariaskolan,
Rutgerskolan, Slimmingeby skola, Mackleanskolan, FAM Fotbollsakademin, Asklidens
forskola, Elisefreds forskola, Ostergards forskola, Slimmingeby forskola, Fasanens forskola,
Saritslovs forskola, Vangens forskola, Lilla kubens Montessoriforskola och forskolan | Ur &
Skur Upptackarna. Totalt kontaktades 6 grundskolor och 9 férskolor. Lilla Kubens
Montessoriférskola och forskolan | Ur & Skur Upptackarna har annan huvudman an
kommunen. Trots upprepade forsok att via telefon na rektor eller tillférordnad rektor for
Alléskolan, lyckades det inte.

Rektorerna for ovan ndmnda forskolor och grundskolor stéllde sig positiva till att
vidarebefordra informationsbladet till foraldrarna. Ingen sade nej till att bistd med det. Dock
har det inte bekréftats att alla faktiskt gjorde detta.

Samtidigt lades information om studien ut pa relevanta organisationers och natverks
Facebook-sidor. Informationen var i princip densamma som i informationsbladet som e-
postades ut till skolverksamheterna.

| samband med detta gavs jag mojlighet att bes6ka Mackleanskolan vid en arbetsmarknads-
temadag som skolan arrangerade for attondeklasserna. Skolans syfte med att bjuda in till att
medverka vid temadagen var att eleverna skulle fa veta mer om hégskolestudier och vad det
kan innebara. Jag holl en kort presentation om att l|&sa vidare och om Sveriges
lantbruksuniversitet i synnerhet, samtidigt som eleverna ombads att ta hem ett
informationsblad om att medverka i resvanestudien till de vuxna dar hemma. P& sa vis dkade
chanserna att na ut till foraldrarna och fa fler dagboksskribenter att medverka i studien.
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4.6.2 Resedagbocker och dagboksskribenter

Totalt hérde 9 personer av sig och anmalde intresse att medverka som
resedagboksskribenter i den féreliggande studien. En person tog kontakt for sin och sin
partners rakning, vilket gjorde att den kontakten resulterade i tva skribenter. Samtliga hade
fatt nys om studien genom utskicket fran sitt barns forskola/skola.

Sammanlagt skrev 10 personer varsin resedagbok. Alla har barn i dldern 1-9 ar och bor i
eller i narheten av Skurups tatort. Det storsta avstandet mellan bostad och Skurups tétort var
cirka 3 kilometer men majoriteten bodde i sjalva tatorten. Totalt 9 kvinnor och 1 man deltog i
studien. Sa vitt forskaren kanner till, utan att ha uttryckligen ha fragat om saken, har ingen en
funktionsnedsattning vilket hade kunnat inverka pa individens resvanor och tillganglighet.

All kommunikation om resedagbdckerna skedde via e-mail. | mailvéxlingen gavs information
om vad studien syftade till, vilken typ av resor och forflyttningar som resedagboken skulle
innehalla, att resedagboken avsag veckodagarna torsdag, fredag och lérdag samt att de
skulle beskriva varje forflyttnings start- och malpunkt, nar pa dagen det var (tidsangivelse),
hur lang tid det tog och med vilket/vilka fardmedel som personen forflyttade sig. For Ovrigt
tydliggjordes det att studiedeltagarna kunde formulera sig fritt och att ju mer detaljer desto
battre bild skulle framtrada av resor och vardagsaktiviteter. Veckodagarna torsdag-lérdag
valdes med tanke pa att inte belasta deltagarna med att behéva dokumentera sina resor
under alltfér manga dagar. Urvalet av dagar bor ha gett en bild av saval vardagsrutiner som
helgaktiviteter. Med tanke pa att handel och service ar stangt i Skurup under séndagar
varderades lordagen vara av storre vikt. For att fa ett enhetligt och sinsemellan jamforbart
material ombads samtliga att dokumentera just dessa veckodagar, dock under varierande
veckor pa grund av personliga skal som omdjliggjorde allas deltagande under samma vecka.
Resedagbdckerna skrevs under veckoslut i mars eller forsta veckan i april 2016 (dock ej
under paskhelgen).

Varje respondent gavs mojligheten att valja att antingen skriva fér hand, for vilket jag som
forskare erbjod mig att ge en anteckningsbok att skriva i, eller att skriva digitalt. Nagra
alternativ pa digitala dagbokstjanster gavs (kostnadsfria och med mgjlighet att exportera
materialet som PDF), anpassade for saval dator som fér mobil anvandning i form av en app.
En person valde att motta en anteckningsbok att skriva i for hand. De andra valde att
antingen skriva for hand, men bad da inte om en anteckningsbok att skriva i, eller digitalt.
Oavsett skrivform har allt material inkommit till forskaren i digital form. De som skrev for hand
har antingen scannat materialet och skickat via e-mail, eller skrivit av det som skrevs for
hand i ett (digitalt) textdokument eller direkt i ett e-mail.

Resedagbdckerna ar av varierande omfattning och detaljeringsgrad. Vissa innehaller enbart
den information som studiedeltagarna fick instruktioner om, medan andra mer eller mindre
utforligt beskriver tankar, upplevelser och forflyttningarnas syften. Nagon enstaka beskriver
aven fler veckodagar &n de som deltagarna ombads att dokumentera. Efter det att
resedagboken hade mottagits av forskaren ombads resedagboksskribenterna att besvara
nagra korta och kompletterande bakgrundsfragor om familjesammansattning, bostadens och
arbetsplatsens lokalisering samt hur deras tillgang till olika transportmedel sag ut.

4.6.3 Samtal med dagboksskribenterna

For att fa en djupare forstaelse for de individuella 6vervagandena och omstandigheterna som
lett till vissa val avseende resor och aktiviteter genomférdes samtal med
dagboksskribenterna. Samtalen, i den bemérkelse som Gustavsson (2004) beskriver (se
avsnhitt 4.5 Intervju, samtal eller dialog?), var en vardefull kélla till kunskap om individens
vardagsgoromal, mobilitet och tillganglighet.

Avsikten var att ett samtal skulle genomféras med respektive studiedeltagare efter att
dagboksmaterialet hade inkommit. Dock kunde eller ville inte alla medverka vid ett samtal,
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men alla tillfragades. Ett samtal hélls med 8 av de totalt 10 resedagboksskribenterna. Varje
samtal varade i cirka en timme och utgick fran den enskilda respondentens egen
resedagbok, som pa sa vis blev stommen till samtalet.

| den foreliggande studiens fall var samtalen semi-strukturerade till sin natur. Innan nagot av
samtalen pabdrjades togs en intervjuguide fram med temana om bostadsomradet,
fritidsaktiviteter och inkép, resvanor samt Skurups utveckling. For respektive tema
formulerades ett urval relevanta fragor. Intervjuguiden anpassades infor varje samtal med
tanke pa sddant som framkommit i respondentens resedagbok. Samtalen foljde inte
intervjuguidens paforhand gjorda struktur, istallet anpassade forskaren fragor och foljdfragor
efterhand som samtalet pagick. Dock har varje samtal berért samtliga av intervjuguidens
tema och huvudsakliga fragor.

Utav totalt 8 samtal gjordes 6 ansikte mot ansikte. 2 av samtalen skedde dver telefon. De
som &gde rum vid ett personligt méte spelades in och transkriberades darpa av forskaren.
Samtliga av dessa respondenter accepterade pa foérhand att samtalen spelades in. De
gjordes i varierande miljoer beroende pa var och nar respondenten kunde, antingen pa ett
publikt café eller pa intervjupersonens arbetsplats. De samtal som skedde 6ver telefon
spelades inte in pa grund av att tekniken for inspelning inte fanns till hands. Istéllet togs
anteckningar varpa dessa renskrevs och e-postades till respondenten ifraga for mojlighet till
revidering och komplettering.

4.7 Bearbetningsmetoder

Resedagbdckerna granskades noggrant och sammanstélldes darpa i tidsgeografiska
diagram. Diagrammen visualiserar en individs forflyttningar och aktiviteter éver rum (x-axeln)
och tid (y-axeln). Pa detta satt redovisas resedagbdckerna pa ett enhetligt, informativt och
overskadligt vis. Avsikten ar att de tidsgeografiska diagrammen ska bidra till en bild av
individens fritidsresvanor, vilka aktiviteter som individen utfér var och med vilka fardmedel
resor gors. Konventionellt sett visar ett tidsgeografiskt diagram de forflyttningar och
aktiviteter som en individ har foretagit under en dag. Diagrammen i kapitel 5. Fallstudie:
Barnfamiljers fritidsresor, visar dock respektive individs forflyttningar och aktiviteter under
samtliga tre dagar. Detta val gjordes da det bedomdes vara mer givande att presentera de
tre dagarnas forflyttningar i ett och samma tidsgeografiska diagram, nagot som gér dem mer
overskadliga.

Samtalen med resedagboksskribenterna gjordes for att fa en mer mangfacetterad bild av
varje individs fritidsresvanor och -aktiviteter. Transkriberingen av dem var en viktig del i
tolknings- och analysprocessen. | kapitel 5. Fallstudie: Barnfamiljers fritidsresor beskrivs
individens fritidsresvanor och fritidsaktiviteter samt resonemang och avvagningar kring dessa
utifrdn samtalen. De bidrar &ven till att belysa och kontrastera sddant som framkommer samt
sadant som inte syns i de tidsgeografiska diagrammen.

Déarpa kombinerades alla de tio diagrammen sa att samtliga resors fardmedel kunde
redovisas utifran rumslig skala (se 5.11 Fardmedelsval och rumslig skala). Genom en
tolkning av de tidsgeografiska diagrammen kunde nagra specifika former av forflyttningar
synliggoras, vilka redogors for i resultatkapitlets sista avsnitt (se 5.12 Utmarkande
rérelsemonster).

4.8 Metodkritik

4.8.1 Urval av studiedeltagare

Ambitionen var att delge information om studien och om att dagboksskribenter soktes till sa
manga av Skurups barnfamiljer som majligt. Att forsoka fa kontakt med dem via ortens for-
och grundskolor torde ha varit ett bra satt, eftersom forskaren inte kunde uppstka deltagare
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till studien personligen pa grund av tids- och resursbrist. Detta medférde dock att forskaren
inte kunde initiera kontakten med potentiella deltagare, da kontaktuppgifter till féraldrar vid de
olika verksamheterna inte delges ndgon utomstaende, som i detta fall forskaren. Darav var
studien beroende av att rektorerna vidarebefordrade informationsbladet om studien till
respektive verksamhets foraldranatverk. Da den faktiska informationsspridningen till stor del
lag utanfor forskarens hander har dock inga garantier kunnat géras om att alla foraldrar
naddes. Istéllet var studien beroende av att de privatpersoner som kunde tanka sig att
medverka sjalva initierade kontakt med forskaren. Alla personer som hanvéande sig till
forskaren och som ville delta som dagboksskribent har deltagit. Ingen har avvisats. Urvalet
av respondenter kan darmed inte ségas representera barnfamiljer i Skurup dver lag. Dessa
begransande faktum kan ha gjort att manga givande och viktiga perspektiv avseende
resvanor inte kommit till forskarens kannedom.

Det finns ocksa en risk att enbart htgt motiverade individer har deltagit i studien nagot som
kan ha ett samband med personens individuella bakgrund, socio-ekonomi och
utbildningsniva - faktorer som &ar valkanda att ha effekt pa resvanor. Kénsfordelningen ar
ojamn, med en kraftig dverrepresentation av kvinnor (9 av 10). Det kan antas vara skillnader
i resvanor och mobilitet mellan kdnen och de resultat och slutsatser som denna studie
redovisar bor darfor tolkas med forsiktighet, med det i atanke. Det har inte kommit till
forskarens kannedom att nagon skulle ha en funktionsnedsattning. Franvaron av detta
perspektiv i studiens empiriska dataunderlag gor att resultaten inte ar generaliserbara for
denna samhallsgrupp.

4.8.2 Fallstudiens design

| detta avsnitt diskuteras studiens styrkor, svagheter samt utformning utifran den
metodologiska genomgang som presenterades i avsnitt 4.2 Fallstudien som metod:
svagheter och styrkor.

Denna fallstudie ar kvalitativ och har huvudsakligen subjektiva varldsbilder och erfarenheter
som dess primara empiriska underlag. Avsikten ar darfor inte att redovisa standardiserade
variabler. Resultat, diskussion och slutsatser baseras istallet pa en forstaelse for det
studerade fenomenet; resvanor, mobilitet och tillganglighet ur barnfamiljer i Skurups
perspektiv. Om tid och utrymme hade funnits, hade det varit 6nskvart att relatera den
kvalitativt erhallna kunskapen till exempelvis tillganglig statistik och data avseende
tillganglighet till malpunkter, andel resor for respektive fardmedel och att inkludera socio-
ekonomiska faktorer. Franvaron av detta ar en svaghet hos studien. Styrkan ar dock
samtidigt att tankar, kanslor och asikter tillats ta storre utrymme &n vad som kanske annars
varit mdjligt. Den kvalitativa ansatsen ar synnerligen vardefull nar det kommer till att studera
resvanor och rorelsemonster. DA syftet ar att oka forstaelsen for varfor en person forflyttar
sig som hen gor, behdver individens subjektiva upplevelser och resonemang undersotkas.
Det gors svarligen med kvantitativ data.

Den kritik som ofta framférs mot fallstudiens risk for subjektiva slutsatser kan till viss del vara
gallande, i synnerhet da forskaren haft en framtradande roll vid datagenereringen. Forskaren
har férsokt motverka subjektivitet genom att kontinuerligt analysera sina egna antaganden
och resonemang for att finna alternativa tolkningssatt.

Studiens syfte och fragestallningar har reviderats under arbetsprocessen. Detta ar vanligt
forekommande och kan ocksa ses som ett maste vid denna typ av forskning, da kunskap och
forstaelse okar efterhand. | enlighet med hermeneutikens metodsyn har teoretiska
utgangspunkter omprovats vid behov och efterhand som datainsamlingen gjorts. Samtidigt
har forskaren medvetet forsokt ha ett 6ppet sinne for nya infallsvinklar.

Skurup har kvaliteter som gor orten relevant - om an inte representativ - att studera. Skurup
ar en med svenska matt medelstor tatort som med sin historia som stationssamhalle och
med sitt lage intill flertalet for regionen inflytelserika orter (Ystad, Trelleborg, Malmd, Lund,
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Kopenhamn) gor mobiliteten hos dess invanare intressant att studera. Valet att avgransa
studien till barnfamiljer gjordes medvetet for att nd en samhallsgrupp som &r aktiv och rorlig,
som befinner sig i en arbetsfor alder och som samtidigt har speciella transportbehov. P& sa
vis tillat dataunderlaget en analys av avvagningar rorande fardmedelsval, tidsgeografiska
avstand och typ av aktivitet.

Forskarens inflytande péa urvalet av respondenter var begransat, da fallstudiens utformning
gjorde att kontakten initierades av dem, inte av forskaren. Den homogena grupp av
respondenter som detta resulterade i ar en av studiens svagheter. Inte heller kan en teoretisk
mattnad sagas ha uppnatts. Fler resedagbdcker fran fler respondenter hade starkt studien.
Med detta sagt ska det tillaggas att det empiriska underlaget har bearbetats noggrant, vilket
medverkat till forskarens egen forstaelse och mdjlighet att tolka och dra slutsatser.
Transkriberingen av intervjuerna ar en sadan aspekt.

Studien kan svarligen replikeras eftersom insamlad data &r tid-, plats- och kontextberoende.
Resedagbdckerna och samtalen med respondenterna visar ett utsnitt av verkligheten for
barnfamiljer i Skurup under ett begransat antal dagar. Hade samma personer medverkat vid
en likadan studie tva ar fram i tid, hade deras resvanor och aktiviteter sannolikt varit
annorlunda. Att studien knappast kan replikeras behdver darfor inte ses som en brist hos den
foreliggande studien, utan snarare som en ofrankomlig aspekt av fallstudiebaserad forskning.
Tolkningar och resultat ar heller inte generaliserbara till ett bredare sammanhang. Studien
kan i basta fall anses ha genererat slutsatser som bidrar till att forklara den unika kontexten,
utifran vilka teorier skulle kunna formuleras for att ligga till grund for vidare forskning.
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5. FALLSTUDIE: BARNFAMILJERS FRITIDSRESOR

| detta kapitel skildras respondenternas resedagbdcker och samtalen med respondenterna.
Var och en av de tio respondenterna redogors for separat da avsikten ar att teckna en sa
komplex bild som mgjligt av varje individ utifran det insamlade materialet. Slutligen redovisas
allménna tendenser och resultat som har utkristalliserats.

TIDSGEOGRAFISKA DIAGRAM

Resedagbdckerna redovisas i form av tidsgeografiska diagram. Diagrammen visar de
forflyttningar och aktiviteter som respektive respondent gjorde under de tre inrapporterade
dagarna (torsdag-l6rdag). Samtalen anvéands for att komplettera, synliggéra och kontrastera
sadant som syns - och inte syns - i diagrammen. | figur 4 ges en illustration av hur
diagrammens farger och symboler ska tolkas.

Bil Gang Cykel Gang med hund  Pagéende
aktivitet

O Inkdp, nojesbetonat @ Inkép, behovsstyrt
O Rekreation/motion QO Aktivitet for barn/lek

. Restaurang/néje @ service

O Socialt umgange . Kollektivtrafikpunkt
@ Himtning/lamning av barn

@ Annat Arbetsplats

Figur 4. Kodning av fardmedel och aktiviteter. Varje delresa illustreras med en linje i horisontell
riktning. Linjen beskriver en forflyttning i tid och rum och har fargkodats beroende pa fardmedel
och/eller satt som forflyttningen har gjorts. En ljusgra vertikal linje innebar att en aktivitet &r pagaende.
Delresornas malpunkter illustreras med en cirkel. Cirkeln har fargkodats beroende pa vilken typ av
aktivitet som dar utfors.

Ibland ar det dock inte alltid s enkelt att kategorisera aktiviteter som de fargade cirklarna i
figur 4 ger sken av. En aktivitet kan exempelvis goras i ett rekreativt saval som i ett socialt
syfte. For att inte forvanska vad som inrapporterats i resedagbdckerna forkommer ibland tva
horisontellt dverlappande cirklar i de foljande diagrammen. Nedan figur illustrerar en aktivitet
som inte enkelt later sig kategoriseras:

@

Figur 5. Horisontellt 6verlappande aktivitetscirklar. Tva fargkodade aktivitetscirklar som Gverlappar
varandra horisontellt illustrerar en aktivitet som kategoriserats pa tva satt. | detta fall innebér fargerna
pa aktivitetscirklarna att rekreation eller motion utmarker aktiviteten, men att den ocksa utmarks av
socialt umgange.

Nar aktivitetscirklarna dverlappar varandra vertikalt &r det dock frdga om nagot annat. Detta
illustrerar tva separata aktiviteter som ager rum pa samma plats, men med en mindre
tidsskillnad (se figur 6). Om aktivitetscirklarna ligger véldigt néra varandra men inte
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dverlappar varandra ar det tal om tva olika aktiviteter som utfors pa tva olika platser, med en
sa kort tidsintervall sinsemellan att den inte syns i det tidsgeografiska diagrammet (se figur
6).

Figur 6. Vertikal 6verlappning respektive tétt liggande aktivitetscirklar. Till vénster i figur syns ett
exempel pa nar aktiviteten hamtning/lamning av barn sker pd samma plats men vid tva separata
tillfallen. Till hoger i figur syns ett exempel pa nar aktiviteten hamtning/lamning av barn adger rum tva
ganger med ett mycket kort rumsligt avstand sinsemellan. Aktiviteterna ager rum kring samma
tidpunkt, vilket gor att tidsskillnaden inte syns i diagrammet.

| de tidsgeografiska diagrammen representerar y-axeln dygnets alla timmar, medan x-axeln
visar rumsliga avstand. X-axelns geografiska utgangspunkt ar respondentens bostad.
Langsmed x-axeln forandras skalan fran den lokala till den kommunala och slutligen till den
regionala skalan (se figur 7). Avsikten ar darmed inte att visa exakta rumsliga avstand i antal
kilometer eller mil. Syftet med denna skalindelning ar att férmedla en bild av vilka
forflyttningar och aktiviteter som ager rum var; i tatorten, i andra delar av Skurups kommun
samt i regionen. Regionen ska har forstas som sodra Skane.

N

Skurups tétort Skurups kommun Regionen

Figur 7. X-axelns skalindelning. Denna axel visar det rumsliga avstandet och har delats in i tre skalor:
tatort, kommun och region. Skalindelningen majliggor att forflyttningar i sdval bostadens direkta narhet
som flera mil bort kan illustreras péa ett nyanserat vis i ett och samma diagram. Avstandet ar inte exakt
eller jamforbart de tre skalorna sinsemellan.

| de tidsgeografiska diagram som harpa foljer har aktivitetscirklarna placerats ut efter en
uppskattning av deras rumsliga position i férhallande till den aktuella skalan.

5.1 Respondent 1: Bilen ger narhet till staden

Respondent 1 &r en kvinna som bor i centrala Skurup i ett hushall bestdende av tva vuxna
och tre barn. Familjen har bott har i cirka tre ar. Hushallet har tva bilar och en av dem
anvander hon for resor till och i arbetet, huvudsakligen till arbetsplatsen i Alnarp.

De tva aldsta barnens skola ligger rakt 6ver gatan fran hemmet och de gér ofta sjalva till
skolan. Det yngsta barnet gar pa en relativt narliggande forskola. De brukar promenera dit
nar de lamnar. Respondenten lamnar torsdag och fredag, pa grund av hennes partners
arbetstider. Barnen brukar leka pa skolgarden aven pa fritiden och narheten till hemmet gor
att de vuxna enkelt kan halla ett 6ga pa dem. Hon tycker mindre bra om Skurups lekplatser.
Som foralder, menar hon, ar det trékigt att vara pa lekplatserna. Hon upplever dem 6de och
ostimulerande i jamforelse med lekplatserna i Malmo dar det finns manga olika manniskor att
titta pa och narhet till bra caféer dar hon kan képa med sig en caffé latte.

- S8 nu aker vi ju ofta till lekplatser i Malmo. Sollekplatsen pa BOO1-omradet och, Folkets park som
jag sa, och aven i Pildammsparken finns det ju olika lekplatser. Och da ar det liksom jattetrevligt, man
har med sig en latte och man sitter dar. Man kan ju liksom inte grabba med sig en latte om man ska pa
en lekplats i Skurup for man kommer liksom inte forbi natt café [skrattar] pa vagen dit.
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Om hon tar taget till Malmo gar hon ofta av pa Triangeln, d& hon tycker om Mdllan och har
flest &renden dér, eller ocksd gar hon darifrén till Folkets park med barnen. A andra sidan kér
de oftast om de aker till Malmé med barnen. Om de ska till Sollekplatsen ar det for langt att
ga dit med barnen. Hon aker inte stadsbussen och skulle inte heller fa for sig att ta taget
mellan Centralen och Triangeln eftersom det &r gangavstand for henne.

Hon saknar ett mysigt café i Skurup. Det hade lyft hennes upplevelse av bostadsorten.
Samtidigt séger hon att det finns ett centrumcafé nu, dér hon brukar satta sig for att jobba
nar partnern och barnen kommer hem tidigt. Nerfor gatan fran hemmet finns ett grénomrade
med en damm vars karaktar respondenten dock inte ar néjd med. P& vagen dit passerar man
en sporthall med en stor parkeringsyta, nagot som kan géra promenaden till grénytan farlig
for barnen vilket begransar rorelsefrineten. Vid enstaka tillfallen besoker familjen mer
naturlika omraden, aven om de oftare besoker staden &n tar sig till naturen.

- Sen finns dar ju Svaneholmsparken, som ar fantastiskt fin ocksd med mycket mer naturkvaliteter och
naturupplevelser. Men for mig, i nulaget min minsta blir fyra, s& ar det med bil som galler och d&, da
blir det sallan av. Valdigt sallan, enstaka tillfallen per ar. Sa det ar val det som ar det negativa med det.
Den ar ju den har dammen som ligger narmst till hands helt enkelt.

Ibland tar hon sig ut for att jogga, det &r den typ av rorelseaktivitet som hon lattast kan passa
in i vardagens aktiviteter. Hon uppskattar att det pa kort tid gar att ta sig fran bostaden till
nagonting annorlunda, efter bara en kilometer har bebyggelsen ersatts av akermark. Hon har
valt en rutt dar det finns cykelvag sa att hon kommer i trygghet for trafiken. Pa ett stalle
saknas cykelvag och det upplever hon som obehagligt.

- Och sen, annu mer, for ndn gang sa har jag med min grabb och da cyklar han, han &r da, atta nio.
Och da &r det ju definitivt, da far vi ju vanda och ta samma vag tilloaka for att det ska va cykelvag hela
tiden. [...] S& det ar liksom helt avgérande.

Skurups utomhusbad ligger nara hemmet. P4 sommaren vill barnen dit sa ofta som mojligt.

- Och ja, det &r ju valdigt smidigt och enkelt for oss ocksa. Om det &r ndn gang man far lite mer
stadskansla i Skurup sa ar det nog dar pa badet for dar ar ju alltid jattemycket folk. S dar kan man
nog kénna att, det ar ju nastan som att va i vilken stad som helst.

Respondenten upplever att inkdpsmojligheterna i Skurup ar relativt goda, for en sa liten ort.
Hon menar att hon forsoker handla sa mycket som mojligt lokalt, en vana som hon fick fran
tiden da de hade hund. Ofta blir det Coop, som ligger nara hemmet. Vid &renden inom
tatorten foredrar hon att ga da hon inte ar glad for att cykla. Hon tycker det &r mindre smidigt
att ta sig runt med bil. Strackorna ar ofta for korta for att man skulle behéva ta bilen och pa
grund av vagnatets uppbyggnad behdver man ofta kéra omvéagar.

En eftermiddag i veckan gar ett av barnen pa dans. De brukar kéra dit vilket medfor att de
kan passa pa att handla mer skrymmande varor pa det narliggande Ica Supermarket.
Emellanat handlar respondenten pa Coop pa Burlév Center pa vag hem fran arbetet, da de
har ett storre sortiment.

- 54 vissa, vissa specifika varor sa far vi ge oss ivag. Eller kopa pa hemvag nar jag, ofta sa blir det ju
sa att jag da passar pa. Ofta sé ar det ju [NN] som hamtar barnen och sa kan jag, fixa lite sana
arende.

En gang i veckan, nar respondenten arbetar hemifran, ater hon lunch med sin partner pa en
restaurang vid Skurups tagstation. Hon namner att hon ofta gar pa bio i Skurup och att hon
forsoker handla lokalt vad géller klader, barnklader och presenter. Det & dock mer effektivt
for henne att kopa vad hon behdver pa ett kopcenter pa vagen hem. P& sa vis kan hon dven
undvika att ha med barnen i affarer, det brukar inte bli sa lyckat.

- Né&r jag ska handla klader sa till barnen, s blir det ofta s& for att det blir liksom p& vag, fran jobb och
da blir det enklast med Burlév. Jag har, jag tar liksom inte. Det &r inte nanting jag ger tid for att géra pa
ett kvalitativt satt i mitt liv utan det ar en sak som bara ska klaras av sa snabbt som mgjligt. Och likasa
da med, egentligen i Malmo, daremot om jag handlar klader till mig sjélv, da gar jag mer pa stan. |
Malmé. | sa fall. Eller d& i Skurup, i dom butikerna dar.
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Ystad spelar dock ocksa en viktig roll for familjens inkdpsvanor och fritid.

- Ja, vi blev ju valdigt glada nar vi flyttade till Skurup, att vi fick narheten till Ystad. For Ystad ar ju
daremot ett sant stalle dar man garna gar pa byn och handlar. Sa, ja, sa det ar ju egentligen ocksa
ofta sa att om barnen behover klader sa aker vi till Ystad och da blir det mer en san trevlig grej att man
gar pa stan. Och att kombinerar det da med att vi gar och &ter eller gar och fikar och sa dar. Sa ja, nej
det ar ju faktiskt sant, det &r ju nanting jag, det &ar ju minst lika viktigt. S& antingen ar det nar nanting
maste bara klaras av sa snabbt som mojligt sa blir det ett kbpcentra, men, men nar vi har liksom tid,
och ska gora en liten utflykt, sa blir det garna Ystad.

- [...] Men samtidigt sa ligger det ju tjugo minuter bort, ytterligare. Fran Alnarp och fran Helsingborg
och fran Malmo, som &r sant som ar dragplastret pa oss pa olika satt. Och aven Képenhamn. Ja
Kopenhamn ar ju ocksa valdigt uppskattat for oss att komma till och, dar, dar har vi sa stor 6nskan att
komma dit s& da orkar vi liksom barn och vagnar och slapa oss runt [skrattar].

Nar familien aker till Képenhamn blir det med tag. Det &ar smidigt eftersom de bor fem minuter
fran Skurups tagstation. Tillgangligheten till taget ar viktig:

- Ja, ja, jag tycker det. Det gor ju. Om jag hade haft, liksom tjugo minuter och ta mig till tagstationen,
och s& bott i Skurup [skrattar], da hade jag verkligen tyckt att jag bodde off. Men nu upplever jag att
det, jag har egentligen valdigt nara till Malmo, i och med att det &r sa néra till tagstationen.

Hon beskriver ett tillfalle nar hon traffade sin bror i Malmo och kom hem till Skurup med taget
vid tva pa morgonen. Det fanns tillrackligt mycket folk i rérelse for att hon skulle kanna sig
trygg, sa trygghetsaspekten ar inget hinder for att ta taget. Ibland besoker de familj i
Helsingborg, men da kor de bil. Visserligen gar Pagataget till Helsingborg utan byten, men
det stannar sa ofta att restiden blir valdigt 1ang. Dessutom bor familjen nagra kilometer fran
Helsingborgs central, sa de behover bil for att kunna resa hela strackan.

| vardagen upplever hon sin mojlighet att aka tag som begransad. Hon ser positivt pa taget
men menar att barnfamiljer har behov av att saker och ting ar riktigt smidiga, och da gar
familjelivet och tidspusslet fore den miljdinsats som taget hade kunnat innebara. Hade hon
borjat tagpendla istallet for bilpendla hade hennes barn fatt langre dagar och vardagen hade
varit svarare att fa ihop. Att vélja taget framfor bilen kéanns som fel prioritering just nu.

- Mmm. Just det, och om priset pa drivmedel, eller om man hade infort vagtullar eller nagot liknande,
hade det paverkat?

- Jag tror inte det [skrattar] vagtullar! Nej verkligen. Nej jag hade nog bara, alltsa det ar inte det som
avgor i mitt liv det ar liksom inte dom, dom valen, &r inte ekonomin styr inte mitt liv alls, s att det hade
det inte. Men mojligtvis hade det varit jobbigt s& och f& hem en faktura pa fem kronor och s& dar det,
kanns liksom lite, irriterande [skrattar] det ar val snarare s&. Man hade upplevt det.

Hon ser positivt pa Skurups fortsatta utveckling. Hon tror att ortens kvaliteter och det faktum
att Skurup ligger tillrackligt langt ifran Malmo och Ystad gor att orten har ett egenvarde, i
motsats till Svedala som hon upplever ligga for nara Malmé. Vidare menar respondenten att
en smidig och tat tagtrafik kommer vara av vikt framéver, men kanske da framst i en
arbetspendlingskontext.
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Figur 8. Respondent 1 — tidsgeografiskt diagram. P& torsdag morgon promenerade hon hemifran
klockan 07.20 for att lamna sitt yngsta barn pa forskolan. Hon lamnade barnvagnen dar till sin partner
som skulle hamta pa eftermiddagen. Pa grund av tdgstopp blev hon férsenad pa vag hem fran arbetet
och var darfor inte hemma forsen klockan 18.15. En halvtimme senare korde hon hemifran for att
hamta en vaninna som hade kommit med taget till Skurups tagstation och darpa korde de vidare till
Ystad saltsjobad for en SPA-kvall. Klockan 21.50 korde de darifran och ankom till respondentens hem
25 minuter senare. P& fredag morgon gick hon vid samma tid som dagen dessforinnan till férskolan for
att lamna sitt barn. P& I6rdagen promenerade respondenten till Coop Konsum klockan halv tva for att
smahandla. P& vag hem gick hon forbi torget for att titta efter biljettpriset till tivolit som var pa besok i
Skurup. Vid tretiden cyklade hon for att lamna sitt ldsta barn p& kalas och var hemma igen en kvart
senare. Vid sju cyklade hon for att hdmta sitt barn och de var hemma igen tjugo minuter senare.
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5.2 Respondent 2: Medveten och frustrerad resenar

Respondent 2 &r en kvinna som bor pa landsbygden drygt 3 kilometer séder om Skurups
tatort. Hushallet bestar av tva vuxna och tva barn. Familjen har bott hér i tre &r och de har
tillgang till tva bilar. Hon arbetar i Svedala och reser ibland dit med tag, ibland med bil. Hon
har mojlighet till flextid pa arbetet vilket ocksa kan gora restiderna till och fran arbetet mer
flexibla. Det var avgorande att det var cykelpendlingsavstand till tagstationen nar familjen
valde att bosatta sig har.

Vad galler fritidens resor dker hon tag framst i syfte att bestka vanner eller familj i Malmo
eller i Kalmar. Hon tycker bra om att aka tdg och menar att det ar trevligt och roligt. For
barnen blir det lite av ett aventyr; ett tillfalle att se pa folk, ga runt och titta och stalla fragor.
Hon upplever det avslappnande och hon véljer hellre tget an att sitta i bilen pa en motorvag.
Nackdelarna ar de ganger nar det ar fullt med folk och att det ar sa svart att ta med sig cykel
pa taget. Hon tycker det &r konstigt att det inte kan goras enklare och exemplifierar med
utlandsupplevelser dar hela tagvagnar varit avsedda for cyklar och vagnar. Den aldre
modellen av Pagataget var i det avseendet battre an dagens tagmodell.

Respondenten menar att hon langtar efter att inte behdva ha bil, &ven om den hon kor gar pa
biogas och att avstandet in till tatorten egentligen inte ar sa stort, utan borde kunna klaras av
med cykel. Dock menar hon att bilen ar helt dominerande i och kring tatorten, i synnerhet da
vagarna pa landsbygden inte ar cykelvanliga. Det bidrar till att fa cykeln att uppfattas som
mer udda &n vad cykeln uppfattas som i en stdrre stad. Hon menar att hon kan uppleva sig
vara undantrangd och att det ar orattvist att hon, som forsoker resa hallbart, inte har ratt att
nyttja vagarna sadsom motorfordonen.

Utanfér hemmet gar en landsvag med vad hon beskriver som en hel del lastbilar som kor
forbi i hog hastighet. Detta gor att man far vara aktsam langsmed vagarna. Hon onskar att
det vore enklare att som fotgangare ga ut och uppleva landskapet. Tyvarr, menar hon, finns
det motortrafik dverallt. | synnerhet for barnen k&nner hon en otrygghet i och med trafiken
och de sakerhetsbrister som vagarnas utformning medfor for cyklister och gangtrafikanter.
Barnen blir darmed begransade i sin rorelsefrihet, aven nar de blivit lite aldre. Respondenten
skriver i sin resedagbok att "vanor etableras som bekant tidigt och det & min dvertygelse att
ska vi ha en chans att klara klimatutmaningarna sa kravs det att de unga generationerna far
med sig hallbara resvanor som en sjalvklarhet i vardagen.”

Hon har inte sa manga egna aktiviteter som hon brukar goéra just nu, &ven om hon tror att
aktivitetsutbudet ar ganska bra i Skurup. Barnen begransar mgjligheterna och sa har hon
begransat med tid for traning. Hon gar pa Qigong ibland och forsoker utnyttja cykeln for att
baka in motion i vardagens aktiviteter och forflyttningar. Ibland blir det promenader och
skogsturer. De brukar ta sig till Svaneholm eller till Rydsgard. For 6vrigt tillbringas fritiden
framst med att renovera huset och emellanat med besok hos vanner. Dessutom ar hon
engagerad i det lokala byalaget.

Vad galler handelsutbudet pa orten menar hon att det &r bra for att vara en liten ort och att
man kan hitta det mesta i Skurup. Hon har dock hort att utbudet blivit samre med aren, men
att lokalhandeln anda tycks overleva eftersom Skurup ligger forhallandevis langt ifran en
storre stad, sa att inkdpsresorna dit begransas. Respondenten handlar sjalv en del lokalt i
Skurup; klader och andra saker i detaljhandeln samt livsmedel. Oftast p4 Coop men &ven pa
Ica i Skivarp, dar familjen brukar handla en del produkter i storférpackning och sa ar butiken
trevlig med en bra atmosfar. Ofta handlar hennes partner pa vag hem fran arbetet.

Nar det kommer till resor till kommunens 6vriga orter ar det Ica-butiken i Skivarp som géller,
samt ibland Horte, vid havet. Hon har inte sarskilt manga anledningar att resa till andra
platser runt om i regionen, i sa fall skulle det vara till Malmo for att kopa byggmaterial il
husrenoveringen.

Vid arenden i Skurup cyklar hon géarna, vilket kanns bra och ger tillfalle till motion. Fér nagot
ar sedan korde hon en del pa familjens specialbyggda el-moped som har ett flak med tak for
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barnens skull. Nar de handlar nagot mer skrymmande eller som ar svart att transportera pa
andra typer av fardmedel &r det bilen som galler. Hon menar ocksa att bilen ar mer
tidseffektiv och darfor passar béttre vid tillfallen nar barnen ska med eller ivag.

Vad géller vagnatet och dess tillganglighet i Skurups tatort anser hon att cykelvagarna ofta
inte kanns genomtankta. Ibland slutar cykelvagen tvart, men kanske fortsatter pa andra sidan
av vagen vilket gor att man som cyklist maste byta vagsida. Det &r ett irritationsmoment. |
och med att hon ofta cyklar med cykelvagn ar hennes fardmedel bredare an en vanlig cykel.
Ibland finns det stolpar i cykelbanan som hindrar framkomligheten och det blir d& svart att
komma igenom och kunna cykla vidare. Vad galler framkomligheten som gangtrafikant anser
hon den vara battre, da hon inte upplever det lika stérande med hinder i vagen eller att
behdva byta vagsida, som nar hon cyklar.

Hon efterlyser fler och battre cykelparkeringar, i synnerhet invid férskolorna. For henne, med
cykel och cykelvagn, behovs stadiga cykelstall sa att det gar enklare att fa i och ur barnen
eller varor. Invid Skurups tagstation ar det trangt pa cykelparkeringen pa den norra sidan av
jarnvagen, men gott om plats pa den sddra sidan dar cykelparkeringen ligger lite langre bort.
Utrymmet som bilparkeringen tar hade kunnat utnyttjas battre. Angaende valet av cykel som
fardmedel tror respondenten att det blir en vana och tillagger att det ar en omstallning att bo
pa en mindre ort, dar cykeln inte ar lika sjalvklar som i staden, samt menar att kommunen
behover jobba mer aktivt med cykelfragor.
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Figur 9. Respondent 2 — tidsgeografiskt diagram. Pa torsdag morgon cyklade hon i tjugo minuter med
barnen i cykelvagnen for att lamna dem pa forskolan. Vad som inte syns i diagrammet &r att hon darpa
cyklade vidare till Skurups tagstation dar hon parkerade cykeln och fortsatte till arbetet med tag. Pa
eftermiddagen, pa vag hem fran arbetet, cyklade hon fran Skurups tagstation for att hamta barnen. P&
vag hem stannade de till hos grannen for att plocka &gg fran deras gemensamma héns.
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5.3 Respondent 3: Fritidsintresset kraver bl

Respondent 3 &r en kvinna som bor cirka en halv kilometer 6ster om Skurups tatort, drygt en
kilometer fran tagstationen. Hushallet bestar av tva vuxna och tva barn och de har tillgang till
tva bilar. Familjen flyttade till Skurup for att orten hade tag, de ville ha tillgang till natur, bo lite
mer ostort och sa var huspriserna lagre jamfort med Svedala, som de hade funderat pa att
flytta till men som de inte tyckte kandes sa bra. Hemmet ligger invid en vag dar
hastighetsgransen ar 50 km/timme, men manga kor fortare an 70 km/timme, uppger hon.
Detta var inget de hade férvantat sig och nar de sedan skaffade barn blev trafikfarorna an
tydligare, nagot som gor att de kor mycket bil.

Familjen har tva brukshundar, en ar vid forsvarsmakten dar de ar aktiva hundférare, och
respondenten sjalv ar instruktor pa brukshundsklubben. Hon ar véaldigt engagerad i hundarna
och spenderar mycket tid med tr&ning och tavling. Hennes sociala natverk &ar starkt knutet till
hundintresset d& hon framst umgas med andra inom hundvérlden. Pa helgerna ar familjen
ofta ivdg med hundarna i Torupskogen eller omradet daromkring, och da &r barnen med.

- S& da kommer dom ju ut i naturen mycket, dom &r ute hela dagarna i skogen, i stort sett varje vecka.
Ja. S& aven om dom inte far mojlighet att cykla da vardagsmassigt sa ar dom mycket ute anda.

Aktiviteterna med hundarna gor att manga resor foretas med bil sa att de kan na platser for
traning och tavling samt frakta utrustning, klader, leksaker och mat. Hon menar att hundarna
gor att familjen &r van vid att vara ute i alla vader, sa arstiden spelar ingen roll. Da de ofta ar
ute i grupp finns det andra vuxna som kan passa barnen nar hon trdnar med sina hundar.

Pa sommaren besoker de ibland utomhusbadet i Skurup, snarare an stranden. Det aldsta
barnet gar pa simning i Ystad och sa gar bada barnen pa gympa tillsammans en dag i
veckan. Forutom hundaktiviteterna har respondenten inga aterkommande aktiviteter. Hon
tycker dock att utbudet av aktiviteter ar bra i Skurup.

- Jo jag tror det ar bra for dar ar L9 och dar ar Halsopunkten dar det finns natt, och L9 har ju ocksa
barnpassningsmdjligheter. S& det ar ju helt perfekt. S& hade jag haft tiden. Nu prioriterar jag da
hundarna sa att. Ja. Eftersom jag ocksa ar instruktor och haller kurser sjalv, da blir det, da vill jag inte
vara borta fran barnen fler kvallar helt enkelt s att.

Hon pendlar med bil till arbetsplatsen i Lund och har generellt sett flexibla arbetstider. Hon
anvander sig inte av taget da hon upplever det stressigt att hinna lamna och hamta barnen
och samtidigt passa tagtiderna, samt att vid ankomst till Lund behéva byta till buss eller
cykla. Livspusslet maste ga ihop med vardagens olika aktiviteter och da &r bilen hennes val.
Trots att tagstationen var en faktor som gjorde att familjen bosatte sig i Skurup ar det sallan
nagon av dem som &ker tag. A andra sidan kan sléakt och vanner ta taget for att bestka dem,
aven om de oftast kor bil anda.

- Men jag har tankt pa bara for att barnen tycker det ar roligt att aka tag att man borde aka tag in till
Malmao. Och gora natt. Eller aka till Den bla planet vid Kastrup. Hade ocksa varit mojligt. Men sen sa,
anda, s& maste man ha barnvagnen med, man maste ja, ska jag ta mig till tdgstationen i Skurup
maste jag 4nda ha bilen och parkera den, och da blir det lattare att ta bilen hela vagen. Men jag har
funderat pa det, vad man ska gora. Bara for att dom tycker det ar kul att 8ka tag [skrattar]. Och buss
och sant fér dom, ja dom &r ju inte vana vid det.

Hennes partners arbetstider ar oregelbundna och ibland ar han hemifran en langre tid. |
normalfall har de dock sina rutiner:

- Jag lamnar och d& gar han med hundarna. Och han hamtar. Jobbar han kvall da far jag ju da ocksa,
hamta. Sa det &r ju lite. Jag har ockséa gatt ner i tid for att fa det att hdnga ihop. [...] Sa det far man
liksom, std ut med [skrattar]. Om man sager, nar barnen ar sma. Det &r, det &r ju ett pussel med
hundarna ocksa. Att dom inte ska vara hemma ensamma for lange. Och sant. Jag har ju ocksa
mojlighet att jobba hemifran sa det gor jag ocksa. Sa jag hinner lite med hundarna, och har
mojligheten till ocksa att hamta barnen tidigare.

Respondenten tycker att handel- och serviceutbudet ar bra i Skurup och hon gor en del av
sina inkdp lokalt. Hon handlar oftast pa Ica Supermarket, men ibland ocksa pa Coop eller
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Netto. Da och da kan det bli nagot inkop av barnklader. P4 vagen hem fran arbetet handlar
hon ibland pa Willys i Lund eller i Coop-affaren i Veberdd. Utrustning och saker till hundarna
handlar hon online, likasa klader och skor.

- Utbudet ar storre. Billigare. Kanske ocksa s& har man nan rabattkupong eller natt sant men, férst och
framst utbudet. Klader det ar da Me & | dar ar en séljare som, en annan som ocksa har sina barn pa
samma dagis som &r séljare av Me & I-klader.

De fa ganger som familjen handlar i en fysisk butik gors det i Malmo, men Ystad aker hon
inte till férutom till simningen.

- Ja. Brukar du, aka till Malmo natt, och handla?

- Sallan. Min man koper, nar vi renoverar hus och sant. Dar finns ju byggvaruhus i Skurup ocksa och
s& men dom har inte allt heller. Och da blir det Bauhaus, i Malmg. Annars Biltema, finns i Lund har
sa... Ja. Det &r inte sé ofta... Men jag tror eftersom vi bodde i Malmé innan, s& har det alltid varit mer
Malmd an Ystad. Men det ar séllan, numera.

Familjen brukar inte ga ut for att ata eller for andra n6jen. Det yngsta barnet vill inte garna
sitta still pa en restaurang och darfor kdper de hellre med pizza eller thaimat hem. Hon
namner att det antingen ar hon eller hennes partner som kan ga pa konsert, eftersom de inte
kan vara hemifran samtidigt. Det blir oftast hennes partner, da han alltid varit
musikintresserad. De brukar inte bestka de dvriga orterna i Skurups kommun och resorna till
Malmo eller Képenhamn, som &r respondentens hemstad, ar fa. Huvudsakligen spenderas
fritiden och fritidsaktiviteterna i Skurup, eller runt om i Skane vid hundtavlingar och liknande.

Respondenten besoker inte sjalva tatorten om hon inte har en specifik anledning sasom
forskola, livsmedelsinktp, gympan eller brukshundsklubben. Hon kor i princip uteslutande bil,
huvudsakligen pa grund av tidsvinsten.

- S& vi kor bil runt. Det gor vi. Men det &r ju, ja. Visst hade det gatt alltsa och cykla dar ocksd men det
ar ju tiden alltsa man ar sa, ska man hinna med sé oftast ar det, ja, man ska hinna med hundarna natt
innan man d& ska natt med barnen och da har man inte tid och ta fram cyklar och barn och packa och
sant och da ar det bara enklare och ta bilen.

Respondenten tycker dock att tget &ar bra som det ar och hon tror det ar viktigt for orten och
for manga Skurupsbor som far tillgang till en vidgad arbetsmarknad. Samtidigt menar hon att
det redan &r sa dyrt att kora bil, sa ytterligare prishdjningar hade inte varit ett incitament for
att ta taget, utan taget skulle ha behovt ha tatare avgangar.

- Och bransle, alltsa bransle har ju ocksa tkat. Kostnaderna. Men, man véljer att ta den kostnaden for
frineten. | tid.

- Mmm. Och om, till exempel buss eller tg hade blivit billigare? Hade det varit ett alternativ?
- Nej alltsé det skulle ga oftare taget ocksa. Det ar tiden helt enkelt som ar avgérande faktor.

Mojligen kan hon komma att &ka mer tag nar barnen &r aldre och hon slipper tidspressen
med hamtning och lamning. Da kan de sjalva ta sig till skolan, men en osakerhetsfaktor ar
trafiken pa landsvagarna. | vagkorsningen utanfor familjens bostad har det ofta skett olyckor,
vilka dock minskat sedan det blivit stopplikt i korsningen.

- Nej och att dom tar inte hansyn alltid heller alltsd ibland undrar man nar man gar med tva stora
hundar och barnvagn, och dom kanner anda att det &r deras ratt att va pa vagen och vi ska inte vara
dar. Kénns det som.

Hon efterlyser cykelbanor, garna pa vagen bort mot Rydsgard dar hon vet att fler har behov
och 6nskemal om battre cykelvagar. Och sa vill hon garna ha aktiviteter for de riktigt sma
barnen. Vad galler vagarna kommenterar hon E65:an och trafikstockningarna i rusningstid,
samt rondellen vid Sturup, dar borde det finnas tva korfalt. Hon forundrar sig 6ver att det ar
omgjligt att ta sig till Sturup utan bil. Flygbussen mellan Lund och Sturup ar for dyr sa da
valjer hon hellre bilen. Den danska flygplatsen Kastrup, & andra sidan, brukar hon ta taget till
och véljer hellre att flyga darifran p& grund av dess tillganglighet.
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Figur 10. Respondent 3 — tidsgeografiskt diagram. Har syns ett morkblatt streck (bilkrning) som delvis
doljs av ett rosa streck (gang med hund). Denna bilresa skedde pa torsdag morgon nar hon lamnade
barnen vid sin respektive skolverksamhet. Vid halv fyra pa eftermiddagen kérde hon inom Ica pa vag
hem fran arbetet, vilket illustreras i diagrammet med den réda aktivitetscirkeln. Darifran korde hon till
skolan och forskolan for att hamta barnen och sedan hem. Strax efter klockan 17 kérde hon med
barnen till simskolan i Ystad. De akte darifran vid kvart i sju och var hemma tjugo minuter senare.

Under fredag morgon gjordes tva forflyttningar till fots med hund. Férst gick hon ut och rastade en av
hundarna. Nar hon kom tillbaka hem gick hon ivdg med barnen och den andra hunden for att lamna
pa forskola och skola. Darpa gick hon hem igen for att lamna hunden. P& eftermiddagen, pa vag hem
fran arbetet, kdrde hon inom barnens skolverksamheter for att hamta dem. Pa lérdagen kérde hon
med barnen och hundarna till Torupskogen for att trdna med hundarna. Aktiviteten varade till 13.30 da
de korde hemat. Klockan 14.15 kérde hon med b&agge barnen till deras gympa, varifran de kérde hem
klockan halv fem och var hemma sju minuter senare.
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5.4 Respondent 4: Langa avstand gor bilen nodvandig

Respondent 4 ar en kvinna som bor i ett villaomrade i Skurups norra del, cirka tio minuters
gangvag fran tagstationen. Hushallet bestar av tva vuxna och tva barn. Familjen har bott i
Skurup i nio ar. De har tva bilar och med en av dem arbetspendlar hon till sin arbetsplats i
Limhamn i Malmo. Det faktum att Skurup har en tagstation var en bidragande faktor till att
familjen valde att bosatta sig har och aven om hon inte anvander sig av taget sarskilt mycket
upplevs det anda positivt att det finns att tillga. Vidare menar hon ockséa att det har betydelse
for besokare till familjen, som enkelt kan ta sig till dem med tdg. Respondenten tror att det ar
viktigt for Skurup som bostadsort att taget finns och att det huvudsakligen anvands av de
som arbetspendlar och gymnasieungdomar.

Forutom pa fredagar ar det alltid respondenten som hamtar och lamnar parets barn pa grund
av partnerns arbetstider. Barnens forskola ligger ett par hundra meter fran bostaden vilket
spelade in vid valet av férskola.

- Nej men absolut valde vi ju utefter det. Just for jag tycker det ar jatteskont att kora hem, parkera, sa
gar jag upp och hamtar dom ocksa kan vi liksom ta en promenad eller ga till lekplatsen eller vad man
har tid med. Det tycker jag ar toppen.

Det ar inte alltid sa enkelt att fa livspusslet att ga ihop nar bostad och arbete ligger pa olika
orter. Den mobilitet som bilen medfor i jamforelse med taget ar en nyckelfaktor for att fa vissa
av fritidens aktiviteter att ga ihop med arbetstiderna.

- Mmm. Du kdr ofta bil till jobbet.

- Mmm, alltsa det ar alltid. Det ar liksom nan gang pa sommaren det blir tdg. Men det &r lite for att, jag
far inte ihop det med, jag ska lamna barnen pa forskolan, och sen, skulle jag da liksom sen kéra dit,
eller ga dit och lamna dom. Sen skulle jag till tAget och sen ta mig in till Limhamn och sen maste jag
dessutom ta bussen dar. Och d& kanner jag att, ja men det tar for mycket tid, och jag har gatt ner i tid i
arbetet for att komma hem och va med barnen och da kanner jag da fallerar allt det. Hade det funnits
en smidigare 16sning for mig nar jag kommer till Malmo allts& hade jag liksom bara haft fem minuter att
ga fran taget, da ar det ju, absolut. Men det tar nog. Det tar for mycket tid just dar. Tyvarr.

Trots denna problematik &r det inte sakert att tidsvinsten skulle bli sarskilt stor om bostad och
arbete hade legat pA samma ort, i synnerhet eftersom tillgangen pa forskoleplatser paverkar.

- Det &r ju ingen garanti heller for det beror ju pa var man far plats och sa. Men det &r ju en san, det ar
lite man tanker pad med Malmé. Jag tror inte tiden egentligen gor sa jattemycket sadar. For det ar ju
anda bara en halvtimme ju. Jag menar ar du i Malmo s& kan det ju ocksa ta sin tid beroende pa vart
man ska. Ibland tar det ju nastan langre tid ju att kéra genom stan ju. Alltsa, faktiskt.

En fordel med tag i forhallande till bil ar mojligheten till utekvallar och ett glas vin i goda
vanners lag i Malmo, men respondenten uttrycker samtidigt att hon anda valjer bilen i den
typen av tillfalle. Den otrygghet som hon upplever av att nattetid ga hem genom ett folktomt
Skurup bidrar till det valet.

- Men sen kan jag ju arligt saga att ska jag in och traffa mina, om vi har tjejtraff eller nanting sant dar i
Malmo, sa tar jag oftast inte taget jag tar anda bilen for att, jag vill inte g& hem genom Skurup nar jag
kommer hem p3a, sent liksom for att. Det &r ingen som ar ute och ror sig sa att man bara. Nej jag vet
inte, idag vagar man inte gora nanting. Det hade jag nog mer vagat gora i Malmo, for att dar ar det
mer rorelse liksom, det ar alltid nan som &r ute men har ar helt dott ju. Det &r lite synd.

Innan flytten till Skurup for nio &r sedan brukade hon simma i simhall men da det inte finns
nagon sadan i Skurup upphorde denna vana. Sedan Hylliebadet 6ppnade har simningen
blivit en del av fredagens aktiviteter, nar barnlamning och -h&dmtning skoéts av partnern. Hon
menar att det ar smidigt att kéra inom Hylliebadet pa morgonen innan arbetsdagen borjar. En
simhall i Skurup hade betytt mycket for henne, det &r nagot som hon uppger sig sakna mest.
D& hade hon kunnat simma fler dagar och pa fler tider. For Gvrigt blir det mest promenader,
da hon inte har tid till andra aktiviteter i och med barnen. Dock upplever hon det trakigt att
promenera i den bemarkelsen att det saknas bra gangslingor.

- Finns det bra slingor att ga pa?
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- Nej, det kan jag ocksa saga det tycker jag &r lite trakigt, att ga ut och ga. For det ar svart att bara ga
ut och ga i omradet. Man gar ju runt ratt sa fort. Sen finns dar, bara precis eller dar vid
Zimmermansbacke du vet det tradet och dar, dar ar ju lite sa skogs-, eller vad man ska séga, som
man promenerar runt. Annars ar det uppe vid Svaneholms i sa fall men det &r ju anda en liten bit om
man ska ta sig upp dar. Om man gar. Sa att ja, nej, det ar lite sa det kan jag tycka ar lite trakigt.
Trakigt att promenera, mmm.

De ganger familjen tar sig till Svaneholmsomradet gors det smidigast med bil. Att promenera
dit ar inte trevligt, eftersom man behéver ga langs E65:an och vagarna tillater inte att man
som gangtrafikant upptar for brett utrymme, som man goér med barnvagn. Hon uttrycker att
det ar synd att bilen &r det tvungna transportmedlet for att kunna ta sig dit.

Familien brukar handla livsmedel pa Ica Supermarket, som ligger i ett externhandelsomrade i
nordvastra Skurup. Hon brukar aven bestka en del av butikerna daromkring. For dvrigt
handlar hon pa Apoteket och Systembolaget samt blommor och en del klader lokalt. Nar det
galler livsmedelsinkop brukar hon ta bilen eftersom familjen garna storhandlar en gang i
veckan. Nar det handlar om begransade, specifika inkop sasom blommor brukar det bli till
fots, ibland med cykel. Hon brukar dock inte besoka ortens gagata sarskilt ofta och i
synnerhet inte sedan en viss butik som tidigare lag dar flyttade till externhandelsomradet vid
Ica. Omradet med butiker ar lattillgangligt fran motorvagen och det gor att manga, aven de
som inte bor i Skurup, gor sina ink6p dar, menar hon.

- Det som &r bra det &r ju, dar ar ju manga som kor forbi och latt kan svanga av, jag kanner sjalv han
som har Trend, sé att jag vet ju att det var darfor dom flyttade dit for att dom inte skulle, eller dom
anséag att dom skulle fa lagga ner annars. Aven att dom hoppas pa att dra alla Ica-kunderna, fér dar &r
tydligen manga som stannar som inte bor i Skurup, utan dom koér in och handlar pé Ica, for att det ar
smidigt. Alltsa i byarna runt omkring och sa.

Hon utrattar en del av sina ink6p och arenden i Malmo, som ar hennes hemstad saval som
arbetsort. Det gor hon oftast pa kdpcentra sdsom Emporia och Mobilia.

- Jag vet inte det ar nog smidigare att bara kora till ett kdpcenter. Fér da har du liksom allt. Egentligen
ar det ju mysigare att ga i stan.

- Vad &r det som gor att det blir smidigare, pa vilket satt?

- For du har allting pa ett stalle [skrattar]. Eller manga ganger kanske det ar s& att jag vet vad jag ska
ha liksom och da bara, ja men da vet jag att det ligger dar, da springer jag in och hamtar det liksom.

Vid nagra tillfallen besoker hon aven Ystad och da kan det bli shopping pa stan emellanat.
Forutom Malmo och Ystad brukar hon inte besdka andra orter i regionen. Pa sommaren kan
det dock bli en del resor till Skateholm och Mossby samt till Ljunghusen, dar hennes familj
har sommarhus. Om syftet ar att komma ut i naturen brukar familjen aka till bokskogen i
Torup eller till Svaneholmsomradet, eftersom det ligger narmst.

Skurups tatort korsas av jarnvagen och i dess mitt ligger tagstationen. Den skulle kunna
upplevas som en barridr, men respondenten menar att hon inte har funderat éver detta eller
upplever det sa.

- Nej jag har faktiskt inte tankt pa det faktiskt. Det enda man ser liksom det ar antingen, pa den sidan
eller den sidan for det &r ofta s& man pratar, man sager jag men jag bor pa den sidan av jarnvagen,
eller, det huset ligger dar pa den sidan. Men jag ser inte det som ett hinder, nej det gor jag inte.

Dock vistas och promenerar hon huvudsakligen pa norra sidan om jarnvagen, det vill saga
den sida som bostaden ligger pa, for att det kanns naturligt.

- Ja men det kanns liksom, nej men det kdnns nog mer naturligt bara ska jag ut och promenera sa gar
jag val dar, runtomkring. Men jag vet inte varfér egentligen. Det kan jag inte svara pa. For det har ju
ingenting att géra med att jag inte vill korsa jarnvagen, absolut inte.

Angaende transportinfrastrukturens utveckling uttrycker respondenten att tagtrafiken kommer
att fortsatta spela en viktig roll for Skurups utveckling, eftersom hon uppfattar att manga
funderar pa miljon och miljévinsterna med att &ka kollektivt. Aterkommande férseningar och
den opdlitlighet som darmed uppstar ser hon dock som ett hinder for att kunna vélja taget.
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Rondellen vid Sturup behdver atgardas da den gor att trafiken stoppas upp i och med att alla
behdver sakta ner, vilket dock framst intréffar i rusningstid.
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Figur 11. Respondent 4 — tidsgeografiskt diagram. Torsdagens aktiviteter inleddes med en kort
promenad pa atta minuter i omradet kring arbetsplatsen. Under lunchrasten tog hon en tio minuters
promenad varpa hon atervande till arbetsplatsen. Efter arbetsdagens slut var respondenten hemma
kvart dver tre. Hon parkerade bilen hemma varpa hon promenerade den korta strackan till forskolan
pa tv& minuter. Hon och barnen lamnade forskolan 15.35 och kom hem 15.50. Strax efter klockan 17
korde hon med sonen till simskolan i Ystad och kte hem dérifran 18.50.

Pa fredagen gjordes flera delresor med olika malpunkter under vagen. Vid halv sju p& morgonen korde
respondenten hemifran for att 26 minuter senare anlanda till Hylliebadet dar hon simmade i en
halvtimme innan hon borjade arbetet. Under lunchrasten gick hon en promenad pa tio minuter i
arbetsplatsens naromrade. Vid halv tre slutade hon arbetet och korde till Mobilia fér en optikertid.
Vistelsen pa kopcentret avslutades med besdk i ndgra butiker. Kvart i fyra korde hon hem, en bilresa
som tog 25 minuter. Slutligen visar diagrammet I6rdagens bilresa da familjen kérde frdn hemmet vid
halv 11 och ankom till bokskogen i Torup 25 minuter senare. Déar métte de upp med barnens kusiner
for picknick, lek och promenad. P& vag hem darifran stannade de vid Ica Supermarket for att handla.
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5.5 Respondent 5: Kollektivtrafiken ar omstandlig och otillganglig

Respondent 5 &r en kvinna som bor nagra hundra meter vaster om det bebyggda omrade
som utgor Skurups tatort och cirka tva kilometer fran tagstationen. Familjen har bott har
sedan 2004. Hushallet bestar av tva vuxna och ett barn. | hushallet finns tva bilar. D& hon
arbetar pa uppdrag har hon ingen fast arbetsplats, men kér bil de gdnger hon behéver resa i
arbetet. Hon anvander sig inte av taget i nagon storre utstrackning, uppskattningsvis cirka tre
ganger om aret.

- Det &r liksom, ja. | och med att vi har en liten nu sa blir det ju att man valjer det som ar smidigast. Sa
att, det ar ju, undantagsfall att jag ska ut med nagra tjejer och nanting sant, att, ja men jag behover
inte ta bilen fér det. Och da k&nner att man har tiden att... Fér det &r lite omstandligare.

Fordelen med att kora bil &ar att det inte finns en tid att passa sdsom tagtidtabellen. Hon
tycker &ven om att lyssna pa radio medan hon kér. Bilen ar det enda stallet hon gor det pa.
Vid en tagresa forflyttas man heller inte fran dorr till dorr, sa tillgangligheten till taget och till
byte av fardmedel har betydelse fér hur respondenten reser.

- Ja visst vi har tdget men vi bor ju inte sa att det ar utanfor dorren. Utan det &r ju anda. Man ska cykla
upp till thget, och sen s&, nar man kommer till Malmo sé. Ja alltsé buss tar jag inte i Malmo alltsé det
[skrattar]. Stadsbuss tycker jag &ar alldeles for avskrackande.

- Jaha! Mmm. Hur kommer det sig?

- Ja, hur kommer det sig. Nej men i och med att man inte gér det, jag blir s& forvirrad liksom, jag har
ingen koll. Vilken linje och vart gar den. Nu kan man ju inte betala. Utan, alltsa, man ska ha massa
kort for att kunna éka buss idag. Det var ju lattare forr. Kunna aka nan gang da och da.

De ganger hon tar tag valjer hon att ga vid ankomst, och menar att det gor att hon slipper
passa bussens tidtabell och kan undga att sta still och vanta pa bussen. D4, sager hon, kan
man lika garna g4, fér man kommer anda ganska langt pa den tiden jamfort med att vanta.

Att ha tillgang till tag och ha stationen inom rackhall menar dock respondenten ar positivt. De
kan bo pa landet, men anda ha tillgang till urbana kvaliteter. Att resa med tag har ocksa
fordelen att hon slipper parkera bilen och oroa sig for bilinbrott. Trots detta har taget inte en
sarskild betydelse for nadgon i hushallet. For Skurup som ort kan taget ha desto storre
betydelse, till exempel for de danskar som darfér kunnat bosatta sig i Skurup men som anda
kan arbeta i hemlandet, menar respondenten. Tagtrafiken kan bidra till Skurups utveckling,
men da Skurup ligger tillrackligt 1angt ifran Malmoé kan det &nda bibehalla en egen karaktér:

- Det [taget] far Skurup av utvecklas?

- Ja det bor det ju gora. Vi har ju, ska man saga, tillrackligt langt till Malmo, alltsa en storstad, for att
folk ska handla i butikerna som finns i Skurup. Om man jamfér med Svedala s& ar dom, dom é&r lite for
nara Malmo sa att da tror jag i alla fall att det anda &r sa att folk handlar i Malmo istéllet.

Hon anser att utbudet av butiker ar bra i Skurup med tanke pa ortens storlek. Samtidigt
menar hon att butiker har svart att etablera sig i Skurup, att det som 6ppnar forsvinner fort.
Har ser hon en stor potential i den stationsnara gagatan:

- Men alltsa dar &r ju ingenting langre. Alltsa det &r ju bara. Ja det &r kommunhus och. Det ar liksom
inga butiker, och det har jag tinkt manga ganger, mer an Netto. Varfor satsar man inte pa att samla
alla har istallet? For det ar ju jattenara tgstationen. Sa om det &r sd att man missar ett tag eller, ja jag
fick vantetid idag, att d& hade dom ju haft majlighet och. Sa tanker jag. Att, hade dom legat dér istallet
for p& Kyrkogatan for det ar for 1angt att g om man liksom ska, ja tjugo minuter eller nanting sant som
det kan réra sig om, om man kanske far tid 6ver. Sa allting flyttar ut, det tycker jag ar jattekonstigt.
Trend var ju likadant, den butiken Iag ju dar, men flyttade dit Ica ligger. Och det fattar inte jag alltsa det
ar sa dumt sa det ar. Alltsa, for Skurup &r ju inte en san, ort, for ja vi kor dit typ som ett mall i USA.

Hon vill garna handla det hon kan i Skurup och gynna det lokala. Oftast blir det livsmedel,
dock tycker hon att orten har ett daligt livsmedelsutbud. Nar hon utrattar arenden i Skurup
foredrar hon att cykla, om det inte & mer &n nagra kilometer. Med cykeln kan hon ta sig fran
dorr till dorr och det ar ofta tidsbesparande pa kortare strackor, jamfort med att behova
parkera och sedan ga sista biten. | Skurups tatort anser hon att cykelvagarna ar bra
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utbyggda och fungerar som genvagar igenom Skurup till skillnad fran med bil, d& man
behover kora runt om. P& landsbygden &r cykelvagarna samre. Som cyklist behéver man
cykla pa landsvagen och det upplever hon vara osakert, i synnerhet for barn. Hon menar att
det finns cykelvagar langs kustvagen men ingen cykelvag dit och att det anlagts en cykelled
runt Skurups tatort, men inte till traktens utflyktsmal sdsom Svaneholm. Hon upplever det
galet att behova ta bilen dit i syfte att promenera.

Livsmedel handlar hon oftast pa Coop i Skurup, ibland i samband med gympan som hon gar
pa regelbundet, centralt i Skurup. Coop har oppet till sent vilket gor det mojligt att passa in i
samband med gympan. Da handlar hon det som gar att frakta pa cykeln och nar hon
behover storhandla gor hon det i Malmé pa vagen hem fran arbete. En dag i veckan gar hon
pa en keramikkurs i Ystad och handlar livsmedel i samband med det. Om kursen sager hon:

- Jo alltsa, det ar tack vare att jag ar min egen. For att nu, nu gor jag det mandag eftermiddag, sa jag
gar inte pa kvéllen. Sa hade jag inte kunnat géra om jag var anstalld. Utan da hade det varit ytterligare
en kvall och det liksom kanner jag, d& hade det inte funkat. D& hade jag prioriterat traning.

Hon uppskattar att vara vid kusten och aker garna till Mossbystrand, Skateholm eller
Beddinge. Hon promenerar en del med familjens hund, ner om Saritslovs sjéland, vid
Nasbyholmssjon, eller norrut runt Skurup. Tyvarr finns det inte s manga andra omraden att
promenera i, menar hon. Om Nasbyholmssjon sager hon:

- Och dar hade det ju varit trevligt om man liksom hade haft en stig dit s& man kunde g& runt den sjon.
Men det &r déar inte. Utan da far man ta sig upp om stora vagen, om Svenstorp och liksom kéra ner,
och d&, da kanns det liksom inte som nan poéng. Jag vill bara ut och ga jag vill inte ta bilen for att ga.

Det passar henne bra att rasta med hunden samtidigt som hon lamnar sitt barn pa forskolan,
en och en halv kilometer hemifran. Pa sa sétt kan hon effektivisera och gora tva saker
samtidigt. Hade forskolan legat langre hemifrdn menar hon att det hade kunnat goéra att hon
blivit stressad och tagit bilen dit istéllet for att ga.

| Skivarp finns en tradgardshandel som hon besoker ibland. Vad galler n6jen och shopping
menar hon att det blir pa lite olika hall; Ystad, Malmé, Trelleborg eller Naset, det beror pa
vem hon ska traffa. Det ar dock svart att resa till Trelleborg pa annat satt a&n med bil och det
saknas bra forbindelser till Trelleborg, annat an fran Malmo, vilket hon anser blir konstigt om
man utgar fran Skurup. Om hon ska handla nagonting aker hon till Ystad, aven om det blir
sallan. Ystad upplever hon som lattéverskadligt och med personliga butiker, snarare an
butikskedjor. Hon menar att hon &r gammeldags da hon féredrar den centrumnéra handeln.

- Ja, jag ar sdn gammeldags sa att jag gar garna pa, alltsa i stan. Inte pa kopcentra, det &r manga som
jag inte nagonsin har besokt [skrattar].

Ibland handlar hon pa natet, men inte garna klader utan snarare inredning och mobler. Det
sparar tid och hon slipper besvéret att ta bilen och parkera i Malmo.

- Att man slipper det, just om det &r natt i Malmo sa kanns det som att, ja parkering och allting, det
kostar mer &n att betala den dar frakten. Och sa slipper jag boket.

Hade det funnits trevliga restauranger i Skurup hade det gjort en stor skillnad, idag finns
mest pizzerior. Som det ar nu behdver de resa till andra orter och det blir ett projekt, sager
hon. | synnerhet med smabarn, det gar inte att lagga ner tid pa att resa for att ga pa
restaurang. Ett badhus efterlyser hon ocks3, likasa nagon form av delikatessbutiker.
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Figur 12. Respondent 5 — tidsgeografiskt diagram. Torsdagen inleddes med en cykeltur klockan 08.30
for att lamna barnet pa forskolan. Strackan var 3,2 kilometer tur-och-retur vilket tog 15 minuter. P&
kvéllen gjordes en bilresa till centrala Skurup. Malpunkten var den gympa som respondenten brukar
ga pa. Normalt sett kor hon inte dit, men da hon missuppfattat hur dags gympan startade fick hon
brattom. Efter det att gympan hade slutat promenerade hon en kort stracka till livsmedelsbutiken och
sen tillbaka till bilen varpa hon kérde hem. Vid hemkomst gick hon en promenad pa 40 minuter med
hunden. Dagen darpéa cyklade hon till forskolan vid klockan nio. P& vagen hem cyklade hon en extra
runda, totalt 5 kilometer pa 20 minuter. Under eftermiddagen hamtade hon sitt barn till fots med hund.

Pa lordag formiddag cyklade hon till halsokostbutiken i syfte att kopa te. Darefter kérde hon fran
hemmet klockan 10 och stannade pa vagen for att hAmta upp en vaninna. De kérde vidare till Skanor
for att promenera och &ta lunch. Pa vag darifran stannade de for att titta pa ett hus som en bekant ska
kopa, darefter kdrde de till vAninnans hem dar respondenten dréjde en stund. Hon kérde sen hem och
var hemma vid halv tre. Klockan 17 cyklade hon till Coop for att handla ingredienser till middagen.
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5.6 Respondent 6. Taget medfor besvarliga delresor

Respondent 6 ar en kvinna som bor i ett villaomrade i sydvastra Skurup, dar hon bott i cirka
fem ar, och har 10-15 minuters promenad till tagstationen. Hushallet bestar av tva vuxna och
tva barn. Hon betraktar taget som en forutsattning for sig sjalv, d& arbetsplatsen ligger i Lund
och det inte finns nagra busslinjer mellan de tva orterna. Valet att bosatta sig i Skurup
styrdes delvis av forutsattningarna for arbetspendling, delvis av bostadspriserna. Idag har
hon och hennes partner ett pendelkort hos Skanetrafiken som de delar pd, da de ocksa delar
pa foraldraledigheten. Den som ar hemma hamtar och lamnar pé forskolan. Nar hon inte ar
foraldraledig kor hon till arbetet och da brukar hon hamta barnen pa férskolan, medan
partnern lamnar. Hennes flexibla arbetstimmar menar hon ar avgorande for mojligheten att
arbeta i Lund och hinna hamta pa férskolan innan den stanger. Det faktum att hon kor bil till
arbetet gor att hon far mer fritid och mer tid med familjen, nagot som ar viktigt for henne.
Dock uttrycker respondenten att hon tycker mycket om att aka tag, men att det ocksa finns
manga problem med i synnerhet Ystadbanan som orsakar férseningar. Hon tror att
tagtrafiken ar mycket viktig for Skurup som bostadsort, men for henne sjélv spelar taget en
mindre roll nar det kommer till fritidens aktiviteter.

- Mmm just det. Och om man tanker pa fritidsaktiviteter och resor som man foretar pa sin fritid, inte
arbetspendling, har tagstationen en lika stor betydelse for dom?

- Tyvérr tror jag att det blir mindre och mindre. Pa grund av... jag vet inte det finns sékert ett ord for
det men alltsa centrumdoden. Som sker i de olika staderna. Det blir nan slags amerikanisering av
planeringen av staderna. Indirekt eller direkt, det kan jag inte det vet jag inte men, ju mer centrum dor i
de olika staderna desto mindre anvandbara blir tagstationerna, nar det galler fritids-. For det generella
ar ju att man aker in for att handla eller s&. Vad galler traningar och sant sa tror jag det spelar ganska
liten roll idag, jag tror att dom flesta kor. Cyklar eller gar. S& dar tror jag inte det spelar nan roll. Att det
har blivit, hur tdgen géar sa att saga. Darfor att dom tillgangliga fritidsméjligheterna i narliggande
omraden ligger anda inte sa nara tagstationerna sa det blir ratt s& bokigt. Alternativt om man anda tar
taget idag sa tar man det likaval da. Sa jag tror det kommer spela mindre och mindre roll vad galler
fritidsaktiviteter darfor jag tror att centrum av staderna haller pa att do. Och dom kommer va déda om
tio ar. Det kommer inte finnas nanting kvar. Tyvarr.

Hon tror daremot inte att centrumdéden kommer drabba Skurup, &ven om hon ser en
skiftning i handelsutbudet och -lokaliseringen pa orten. Centrumhandeln beskriver hon som
langsamhandel med ett annat utbud och annan malgrupp an vad externhandelsomradet har.

- S4 att den typ av handel tror jag kommer klara sig for den, man kan inte kora den i storformat, for
den handeln som dom planerar déar ute, ute vid Ica, vad jag har forstatt utan att ha insyn i det ar val
mer just stor- vad heter det, man kdper mycket pa en gang. Jag vet inte om Jysk kommer dit men det
har varit diskussioner om det.

Hon sjunger i kor en gang i veckan och varannan vecka gar hon med barnen till kyrkans
oppna forskola och spenderar nagra timmar dar med sangstund och lek, nagot hon menar &ar
trevligt for barnen och hanger ihop med hennes eget sangintresse. Hon anser att utbudet av
aktiviteter i Skurup &r gott, men saknar en simhall. De haller pa att satta upp ett eget gym
hemma, s& da kan det bli enklare att komma igang med traningen, nagot som hon menar
prioriteras bort pa grund av lang pendlingstid, &ven om hon da gar miste om den sociala
aspekten av att trana bland folk. For 6vrigt brukar hon g& promenader och jobba i
tradgarden. Hon anser att gang- och cykelstigarna ar bra i Skurup, men kanske att det &ar
trangre i centrum. Det &r bra att det &r mojligt att ta en langre promenad utan att behtéva ga
pa samma stélle flera ganger. Ibland kor de till Svaneholmsomradet fér att promenera dar.
Hon upplever det smatt otackt att cykla pa landsvagarna utanfor tatorten och pa véagen till
Svaneholm saknas det cykelvag en bit av strackan. Angaende cykelvagarna sager hon:

- For var del hade det kanske spelat roll om tio ar. Da hade det varit jattetrevligt. Absolut. D& hade vi
nog cyklat betydligt mer. Jag har svart att tro att, alltsa da skulle det ju bara va fran. Jag tror inte det
gor nanting for folk som pendlar generellt sett, daremot for intrycket av att leva och bo, sa hade jag
absolut, tror jag att det hade spelat stor roll.
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For respondenten ar det viktigt att handla lokalt. Det finns ett véaldigt bra utbud for att vara en
liten ort, menar hon.

- Ja, alltsa tittar man pa storlek pa byn sa tycker jag det ar gott. Vi har bott ratt s lange i Svedala
ocksa som egentligen ar en betydligt stérre ort, men dar narheten till Malmé har gjort att, och kanske
andra faktorer ocksa alltsd, sa god insyn har jag inte i handels-, handelsplaneringen, men har gjort att
nastan hela centrum ar dod.

Familjen brukar gora sina livsmedelsinkop pa Ica Supermarket aven om, som hon séager,
Coop ligger narmre. Hon skulle inte handla mat online.

- Jag koper inte mat online till exempel av den anledningen att jag vill ha kvar den lokala handeln och
da kan jag inte forst képa online och sen bli sur for att dom lokala handlarna stanger och det galler
aven annat.

Vid arenden i Skurup brukar hon ta bilen. Hon menar att det var enklare att ga nar hon hade
ett barn, men med tva blir bilen det givna alternativet for smidighetens skull och for att fa ihop
vardagens aktiviteter tidsmassigt. Dock menar hon att om hon ska till den 6éppna férskolan
kan hon g4, skillnaden da &r att hon inte behdéver bara pa nagra inkop pa vagen hem.

- Ibland, periodvis gar vi mycket till, alltsd om man ska till bibliotek och sant, sa kan jag tanka mig att
ga men ofta ar det sa att man har arenden. Sa &r det ofta att man ska hamta nanting eller att man ska
handla nanting eller man ska prata med nan och det ar oftast alltid brattom och det ar oftast. Sa darfor
blir det mycket, mycket kora tyvarr.

- Ar det ocksé aven om barnen inte & med? Dom kanske &r hemma eller med ndgon annan?

- Ja, d& ar det nog uteslutande bil [skrattar]. Men det har nog mer att géra med att da ska det ga fort,
alltsa att man inte har, jag kdnner nog inte att jag har den tiden att jag kan, nd men nu tar jag en
promenad héar pa en timme liksom.

Vad géller malpunkter inom kommunen aker hon ibland till tradgardshandeln i Skivarp och till
en butik i Skivarp som en vaninna driver. Pa sommaren blir det nagra turer till Mossbystrand.
Det tar cirka tio minuter att kora dit, cykla brukar hon inte gora. Med cykel har hon en
begransad mojlighet att fa med sig de saker hon och barnen behover, och om barnen ar
trotta kanner hon det drygt att ha en lang cykeltur framfor sig. Det finns inte ndgra andra
specifika platser som hon brukar beséka inom kommunen.

Vad galler regionen aker hon ibland till Tomelilla och Falsterbo for att bestka slakt. Det blir
en del centrumhandel och hamnbesdk i Ystad, utflykter till Kaseberga eller ink6p pa
kdpcentra och varuhus i Malmo, sasom Emporia eller Svagertorp. Pa grund av
otillgéngligheten i Malmds centrum och de hdga parkeringsavgifterna dar, ar det i princip
uteslutande kdpcentra som galler.

- Ja. Ja det gar nastan inte allts& det ar for bokigt med barnvagnar, du ar inte valkommen 6éverallt, det
finns inte toaletter, du kan inte komma in. Vi har ju inte en san liten cityvagn som manga av, mycket
av. Som funkar jattebra i stan men den funkar inte s& jattebra nar man ska ut i skogen och vara
vagnar &r helt vardelosa nar man kommer in till stan och man inte kommer runt folk och. Ja, sa ar det.

- Och d& kor vi nastan alltid till. Det ar jattetrakigt, for centrum, men. Kommer man med bil och ska
hitta parkering och hela. Kostar fyrahundra, na det gor det inte men det kostar tvahundra spann att sta
en dag i stan. Och det ar svart att hitta parkering. Det, det &r liksom inte. Det &r inte aktuellt.

Emporia ligger vid Hyllie tagstation, men respondenten menar att de brukar kéra dit.

- Det hander att vi 8ker tAg men det &r mer undantag an regel. Dar &r det nog for att vi inte har, vi har
ingen, vi har bara ett tagkort. Vi delar pa det eftersom vi pendlar bara en i taget sa att saga. Och da
ska man kopa till tagbiljett och det handlar egentligen inte om att det ar dyrt for det &ar ju inte dyrare an
att kora bil s att sdga. Men det &r nog mer att det blir kluddigare. Med barnen alltsa just, helt plotsligt
ska man passa tider och vi har &nda en kvart ner med barnen och en kvart hem med barnen. Och det
ska bytas blojor och det ska. Sa det &r nog en bekvamlighetsgre;j.

Vad galler infrastruktur och underhdll i Skurup menar hon att vagarna ar eftersatta, nagot
som hon anser ar negativt ur sakerhetssynpunkt saval som estetiskt. Hon anser inte att det
bor vara en prioritering att forbattra cykelvagnatet i dagslaget da det finns viktigare saker att
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prioritera pa orten; tagtrafiken, skolorna samt underhall och férvaltning av tatorten. Det finns
manga groningar och samfalligheter fran 70-talet i villaomradena som inte skots om, nagot
hon menar &r sléseri med plats och som bidrar till att dra ner intrycket.

- Daremot dom gréningarna som skots av kommunen, kommunen har kopt ut ratt sa mycket, eller kopt
upp, ratt sa mycket av dom gamla samfélligheterna, dom ar valdigt valskétta forhallandevis, liksom.
Gréaset klipps och fotbollsmalen &r hyfsat okej och lekplatserna &r jattefina sa att det kan jag inte, dom
ar faktiskt jattefina.
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Figur 13. Respondent 6 — tidsgeografiskt diagram. Pa torsdagen promenerade hon for att lamna
respektive hamta barn pa forskola. Pa fredag formiddag kérde hon till Gunnebo Tradgard i Skivarp.
Klockan 15 kdrde hon tre kilometer pa fem minuter till Ica Supermarket. Pa Iérdagen gjordes en langre
bilresa med flera malpunkter. Klockan 12.45 kérde hon till Babyringen i Fosie i Malmd. Resan dit tog
en halvtimme och hon stannade dér i trekvart. Sedan kdrde hon for att hamta upp sin partner inne i
Malmo som varit flytthjalp. Darpa kérde de tillsammans vidare till Emporia dar partnern behovde gora
ett specifikt kladesinkdp. Hemresan tog cirka en halvtimme.
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5.7 Respondent 7: Tidseffektivt och tillgangligt med bil

Respondent 7 ar en kvinna som bor i centrala Skurup, atta minuters promenad fran
tagstationen. Hon har bott pa orten i drygt 10 ar. | hushallet finns tva vuxna och tva barn. De
har en bil som respondenten brukar kora till arbetsplatsen pa Hoja i Malm6 med.
Respondenten aker sallan kollektivtrafik, huvudsakligen for att det ar mest tidseffektivt att
kora bil, men ocksa for att det ar smidigare att kéra bil nar barnen ar med an att aka
kollektivt. Ibland tar hon taget, om det ar firmafest eller en sommarutflykt som stundar.

- Ja. Ja jag reser mest med bil Gverallt vart jag an ska kanner jag. Pa natt satt sa blir det ju
tidseffektivt. Men det &r ju dérfér. Men det kan kdnnas slétt ibland ju. Men oftast har man ju... en
effektivitetsanledning liksom. Att nej jag vill inte att det ska ta sa lang tid for jag vill géra nagot annat.
Eller dar, som dagis har ju sina tider.

Hade det varit smidigare att ta sig till jobbet kollektivt hade det varit ett alternativ, & andra
sidan tror hon &nda att det skulle ta langre tid. Dock, tillagger hon, kanske tidsvinsten spelar
en mindre roll nar barnen blivit aldre.

Barnens skola ligger tvars 6ver vagen fran hemmet och det ar darfor valdigt enkelt att lamna
och hamta barnen. Ett par minuters promenad fran bostaden ligger en mindre damm med
lekplatser intill. Dit gar hon ibland for att jogga nagra varv runt dammen och samtidigt ha
narhet till lekplatsen. Hon har ingen annan sorts fritidsaktivitet som hon gér mer regelbundet.
Hemmet, barnen och deras aktiviteter tar mycket tid i ansprak.

- Hamta och lamna pa scouter:.AIItsé det tycker jag inte, vi har inte mycket aktiviteter uppbokade till
dem sadar, men det tar ju tid. And3, allting ska goras och sen sa ska dom till biblioteket och lana
bocker eller lamna tillbaka bocker och. Jag vet inte, dagarna verkar ga utan att man har natt sarskilt
for sig.

Lokalt brukar hon handla pa Coop, och sa namner hon Apoteket och en tobaksbutik som
ligger pa gagatan, dar hon ibland handlar fargpatroner. Det &r inte sa ofta hon besoker
gagatan, for som hon uttrycker det, Skurup saknar sa mycket sa gagatans utbud spelar inte
en storre roll for hennes inkdpsvanor. Utbudet av klader och skor till barnen tycker hon blivit
samre, s& nu handlar familjen inte sarskilt mycket lokalt langre. Oppettiderna ar ocksa
begréansande:

- Ja. Det blir ju lI6rdag och séndag men da& har dom oppet pa lordagar mellan tio och tva. Ja tio och ett
kanske det &r till och med. Det &r jattekort tid sa, sa att det missar man ju. Jag missar det alltid. Men,
jag tycker det ar ratt sa skont att komma in till Malmo och handla da. Ystad ar ju lika daligt. Nast intill
dar ar inte mycket dar heller. Och det &r ocksa stangt.

Hon kan tanka sig att handla en del saker online, sdsom klader och skor, men en del saker
vill hon forst titta och kéanna pa. D& beger hon sig till Malmo for att gora inkopen:

- Och i sa fall &r det till, ar det till Malmo ni brukar aka eller finns det andra platser runt omkring som ni
ocksa aker till for att handla?

- Nej det ar bara Malmd. Jag ar uppvuxen i Malmé. Sa jag kanner till det bra har och tycker att har
finns allt. Som till exempel Mobilia tycker jag ar ratt sa bra. Det kanns lite lagom alltsa, har finns det
mesta. [...] Och jag kan ocksa tycka att det har sin charm att aka in till Malmo. Och liksom kunna képa
vad man vill. P& natt satt sa kanns det ju lite lyxigt da ju. Nar man nu inte &r van vid det [skrattar].

Samma sak galler for utekvallar och restaurangbesok, da ar det Malmo som galler och det
gor att det blir mer av en helkvall, ndgot som blir speciellt. Det finns inte annat an pizzerior i
Skurup sa det ar inte I16nt, menar hon. En annan anledning att aka till Malmo &r for att besoka
de familjemedlemmar som bor i staden. Ibland besdker hon Folkets park eller
Pildammsparken i Malmo. Hon vill garna att barnen ska lara kanna staden, dels sa de kan
aka dit sjalva nar de ar aldre, dels for att vanja sig vid storstan, lara kdnna andra manniskor
och vidga sina vyer.

Det ar enkelt att ta sig till Malmo, med tdg och med bil. Respondenten menar dock att E65:an
borde fa tva filer i vardera riktningen mellan Skurup och Svedala och att rondellen vid Sturup
borde tas bort. I rusningstid bildas bilkder bort till Skurup, men hon uppger att hon hort att
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marken ar for sumpig i omradet och att det inte kan losas pa annat satt. Det finns dock inga
alternativa vagar att kéra och att ta taget till arbetet fungerar inte, da tiderna gor att hon
missar anslutningsbussen och behodver vanta en halvtimme.

- Jag gillar att kora bil s& det stor mig inte. Men det ar klart det hade varit battre att kunna aka kollektivt
pa alla sétt och vis. [...] Jag tycker ju om att aka och kora bil for att man kan lyssna pa radio, i lugn och
ro och att man ar ensam. Det ser jag nog som en fordel att man ar ensam, det ar ju nackdelen pa
taget att dar ar en massa folk [skrattar]. Framfor allt om det skulle va mycket folk alltsa sa att man
trangs och sa dar det &r nog inte sa roligt. Férdelen med tag ar att man kan lasa eller, alltsa sa. Pilla
pa telefonen.

Bilen ar hennes foredragna fardmedel, kanske i synnerhet p& grund av den stress som att
passa en tagtid skulle resultera i. Med bilen foljer flexibilitet och en mojlighet att lamna
barnen pa forskolan utan att jakta ivag. Saval bilen som taget ar dyrt att aka pa regelbunden
basis, och den betydande tidsvinst hon gér om hon valjer bilen uppvéager den lilla
ekonomiska vinst som taget hade medfort.

Vad gaéller natur och rekreation aker familjen ibland till bokskogen i Svedala kommun. Hon
tillbringade en del tid dar som barn, sa dit aker hon garna. Svaneholmsomradet ar visserligen
nara Skurup, menar hon, men det &ar inte samma sak. Stranden brukar de inte aka till, men
de fa ganger det hander tar de sig till Mossby. De har Skurups utomhusbad valdigt nara och
dit brukar de ga for att bada. Respondenten brukar inte besoka kommunens 6vriga orter,
men om hon skulle ta sig till en annan av kommunens orter ar det bilen som géller.

- Nej. Dar ar bil som galler. Eller buss, dar gar ju bussar men dom &r inte alls mycket. Det &r nog att
kora bil som géller. For att det ar landsvagar, sa att. Jag har sett nan som cyklar dar men jag hade
aldrig fatt for mig att gora det sjalv. Det ar sd, 70-vag eller nétt. Jag tror det ar 70-vag, men folk Kor ju
fortare. Mycket fortare.

Da och da kor hon till blomsterbutiken Vellingeblomman, till stor del for att butikens
skyltningar och sasongsbetonade tema &r kul fér barnen. Aven badlandet Vanningen &r en
malpunkt for familjen. Hon aker inte till det nya badhuset i Malmd som éar for stort, och inte till
badhuset i Ystad som hon anser ar for daligt och trakigt. P4 sommaren utnyttjar familjen
tagforbindelsen till Képenhamn en hel del och de brukar da ga pa Tivoli eller zoo.
Respondenten tror att Oresundsbron ar bra for hela regionen, bade for arbetsmarknaden och
for nojen. Citytunneln i Malmo menar hon har medfort att centrala Malmo dott. Det har gjort
att mindre folk &r i rérelse i staden och att man gar till kdpcenter istéllet for pa stan. A andra
sidan ser hon inget mervarde med centrumhandeln:

- Ja, jo dom har ju tagit mycket ju. Sa& &r man dér och handlar istéllet. Sa det &r ju liksom inte... man
har nog tagit livet av stadskarnan om man sager s& men sen vet jag inte det &r ju, dar behover ju inte
va en massa butiker. Alltsd, jag kanner ju inget egenvarde i att man ska halla till dar heller s& att. Det
kanske ar bra att man har mindre trafik for att det kan ju ocksa va en grej med, alltsa sahar
miljoforstoring. Utslapp och sant.

Sjalv aker hon till kdpcentra och da helst till Mobilia, Emporia ar for stort. Det blir ocksa en
del av varuhusen: IKEA, Bauhaus och Biltema.

Vid arenden inom Skurups tatort har tidsaspekten betydelse f6r valet av fardmedel.

- Ifall jag inte har nan tidspress och inte kdnner sa dar, alltsd om man bara ska forflytta sig liksom sa
ar det ju, da gar vi ju. Det hander ocksa att vi cyklar, men det &r mer p& sommaren. For att da ar
barnen, kan cykla da. Min syster bor pa andra sidan Skurup alltsa det ar inte lAngt men med smé barn
ju, sa tar det en stund att ga.

Det finns bra gadngvagar i tatorten och hon upplever inte jarnvagen med dess trafikreglerande
bommar som ett hinder for rérligheten. Familjen bor nara en gangtunnel som I6per under
jarnvagen. Det faktum att det finns tag i Skurup upplever hon positivt, saval for ortens
utveckling som for den grupp hon tror har mest nytta av taget, gymnasieelever och studenter.

- Att dar finns tagstation 6verhuvudtaget? Det paverkar jattemycket. Det kanns ju som att det &r stérre
bara... alltsa det ar Iont att bygga dér pa grund av det, dom bygger ju inte i dom andra, jag tror inte

60



dom bygger i Skivarp eller Rydsgard direkt. Ingen bor, alltsa, Rydsgard har ju en tagstation! Men ne;j.
[...] kdnns lite mer som en d6d ort, alltsa Skurup kdnns &nda lite mer levande och véxande liksom.

2400

2000 |

16.00 ___| o -
_100® —D
—O

1200 ]

08.00 |

04.00

00.00

N

Skurups tatort Skurups kommun Regionen

Figur 14. Respondent 7 — tidsgeografiskt diagram. Under torsdagen gjordes tva forflyttningar med bil i
syfte att lamna och hamta barn. Uppskattningsvis tar det en minut att kora till yngsta barnets forskola
och fem-sex minuter att ga. Aldsta barnet gar pa skola rakt éver vagen frAn hemmet och gér dit sjalv.
Respondenten har gjort bedémningen att det ar mer tidseffektivt att kora till férskolan, d& hon sedan
kan kora direkt till arbetet. | diagrammet ses darfor en lamning av yngsta barnet pa férskolan vid
klockan sju pd morgonen. P4 eftermiddagen, pa vag hem fran arbetet, hamtade hon barnen pa deras
respektive skolverksamheter. Under eftermiddagen kdrde hon och yngsta dottern till det lokala
byggvaruhuset och sen hem igen. Pa fredagen skedde inga fritidsresor eller -aktiviteter.

Pa lordagen gjorde familjen en langre bilresa med olika malpunkter i Malmo. De korde hemifran
klockan 13 och forsta malpunkten var byggvaruhuset Hornbach som de anlande till efter en
halvtimmes korning, dar familjen stannade i cirka en timme. Darpa akte de vidare till Pildammsparken.
Slutligen koérde de vidare till Mobilia kdpcenter innan de kérde hem vid klockan 18.
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5.8 Respondent 8: Arbetsplatsens lage underlattar fritidens aktiviteter

Respondent 8 ar en man som bor i ett villaomrade centralt i tatorten. Han har bott i Skurup i
tolv ar. En av anledningarna till att familjen valde att bosétta sig har var tillgangligheten till en
tagstation, men aven belagenheten nara E65:an spelade roll. Hushallet bestar av tva vuxna
och tva barn. | bostadens naromrade finns det lekplatser som familjen ibland besoker.
Hushallet har tre bilar, varav huvudsakligen en anvands. En av bilarna har hushallet mest pa
grund av respondentens eget bilintresse och den tredje har familjen kvar sedan tiden da han
brukade kora bil till arbetet. Hans arbetsplats ligger inom gangavstand fran Triangeln station i
Malmo dit han brukar arbetspendla med tag.

Han uttrycker att det &ar vardefullt att ha en god tillganglighet till taget och da framst for att det
underlattar arbetspendlingen, da taget ger en besparing i saval pengar som tid for honom.
Ibland tar han taget till n6jen, men faster inte nagon storre vikt vid taget vad galler
fritidsresor. Han menar dock att manga av hans fritidsaktiviteter och -arenden utfors i
narheten av arbetsplatsen i centrala Malmo. Ibland utnyttjar han lunchrasten till att trana pa
ett gym i narheten av arbetsplatsen. Det upplever han vara tidseffektivt eftersom han da inte
behdver avsatta tid till ett gymbesdk efter arbetsdagens slut. For dvrigt anser han att
tillgangligheten till att kunna uttva fysiska aktiviteter ar ganska bra i Skurup och namner da
speciellt tatortens tva gym.

Vad géller inkop utréttas de till viss del i Skurups tatort, till viss del i Malmo eller Ystad. Han
menar att han i princip inte gér nagra spontaninkop. Familjen handlar garna lokalt och han
anser att det finns ett hyfsat bra utbud av matbutiker i Skurup. Oftast handlar de pa Coop
eftersom den livsmedelsbutiken ligger narmast bostaden, men ocksa pa Netto, da och da.
Helst handlar familjen dock pa Ica Supermarket. Han brukar inte handla i de andra butikerna
i narheten av Ica. Handelsutbudet i Skurups tatort anser han ar ganska varierat. Egentligen
finns inte nagra anledningar att aka utanfor tatorten for att gora inkop, sa till vida det inte ar
nagot specifikt som ska kopas, i vilket fall Malmo ar ett givet alternativ. Eftersom Triangelns
kopcentrum ligger pa kort avstand fran arbetsplatsen, ar det nara till hands for honom att ga
dit for att handla det han ska.

Om han besoker andra stéllen i regionen gors det i syfte att handla nagot, vilket han
beskriver som ett maste snarare an ett noje. Ibland blir det Ystad, ibland Malmé. Har
uttrycker han dock hur han upplever att dessa orter har olika kvaliteter som inverkar pa hur
inkdpen gors. Om inkdpsresan gar till Ystad brukar det innebara centrumhandel, medan han
gor sina inkop pa varuhus eller kopcentra i Malmo. Tillganglighet och bekvamlighet har stor
betydelse for denna distinktion, i synnerhet nar barnen ar med da rorligheten blir begransad.
Ytterligarare en anledning till att besoka Ystad ar gymnastiken som hans barn gar pa en
gang i veckan.

Vad galler malpunkter inom Skurups kommun finns det inga givha som han brukar bescka,
dock ndmner han Mossbystrand under sommaren. Han beskriver kommunen som en
jordbrukskommun med mycket platt mark, sa for naturupplevelser brukar familjen aka till
Skrylle i Lunds kommun, bokskogen utanfor Malmo eller Svaneholmsomradet for kortare
promenader.

Vid arenden i Skurups tatort cyklar han oftast. Transportmedlet ar dock inte alltid givet.
Typen av arende och om manga arenden ska utrattas under samma resa spelar in pa
fardmedelsvalet. Han upplever cykeln som mer effektiv jamfért med andra fardmedel, det ar
oftast enklare att cykla och det tar inte langre tid an att kéra bil i tAtorten. Hamtning och
lamning av barn sker oftast till fots eller med cykel. Férskolan ligger nara hemmet och
avstandet var ndgonting som spelade in vid valet av forskola, for att underlatta i vardagen.
Vanligtvis lamnar han barnen pa morgonen medan partnern hamtar dem.

Cykelns eventuella halsovinster inverkar inte pa varfor cykeln ar det féredragna fardmedlet,
da respondenten upplever sig leva nog sa halsosamt. Cyklandet tillfor inte nagot extra for
honom i den aspekten. Kommunen borde dock se 6ver cykel- och gangvanligheten i tatorten,
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kanske anlagga vagbulor eller forbattra cykelvagarnas tillganglighet. Vad géller upplevelsen
av att ga i tatorten beskriver han hur trottoarerna ibland ar for smala, i synnerhet for
barnvagnar. Ibland finns det bara en tillrackligt bred trottoar pa ena sidan av vagen. Har
spelar dven bilisternas hastighet in pa upplevelsen av att ga. Respondenten uttrycker det
vara ett kant problem att bilisterna kor for fort och att man maste vara forsiktig som
gangtrafikant. Det har galler ocksa pa vagarna utanfor tatorten, dar han menar att ingen
respekterar hastighetsgranser vilket skapar otrygghet. Landsvagarna ar foér smala att cykla
pa. Nar barnen blir aldre, fastan de kanske garna vill kunna cykla, skulle han aldrig lata
barnen ge sig ut dar. Istéllet kommer de att behdva skjutsas med bil. Vad géller forbattringar i
Skurups transportinfrastruktur namner han vagunderhall och hastighetssankande atgarder.
Framst ar det dock den tungt trafikerade E65:ans manga lastbilar samt rondellen utanfor
Sturup som orsakar trafikproblem. Rondellen gor att alla maste bromsa in, dari ligger
problemet. Att bygga ut den bitvis tvafiliga motorvagen till att bli fyrfilig hela vagen hade inte
hjalpt, anser respondenten, som menar att en l6sning med avfarter och Overfarter hade
behovts istéllet for rondellen.
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Figur 15. Respondent 8 - tidsgeografiskt diagram. Ingen fritidsresa gjordes under vare sig torsdagen
eller fredagen. P& I6rdagen gjordes en resa med bil dar malpunkten var ett besok hos bekanta i Sjobo.
Dar spenderades tre timmar varpd bilresan gick hemat igen.
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5.9 Respondent 9
Inget samtal holls med Respondent 9.

Respondent 9 ar en kvinna som ar bosatt i ett villaomrade i centrala Skurup. Hushallet bestar
av tva vuxna och tva barn. | hushallet finns tre bilar. Av dessa tre &ar det en som
huvudsakligen anvéands. Den andra bilen kommer sig av partnerns bilintresse och den tredje
har familjen kvar sedan tiden da partnern korde bil till arbetet. Respondenten arbetar vid
Malmo Airport, strax utanfor Svedala.
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Figur 16. Respondent 9 — tidsgeografiskt diagram. Pa torsdagen skjutsade hon en slakting till en lokal
bilverkstad och déarefter kérde hon direkt hem igen. Nastkommande dag cyklade hon till en
livsmedelsbutik, varpa hon cyklade vidare till skolan for att hamta barn och sedan hem igen. Senare
under dagen kérde hon, tillsammans med barnen, for att besdka en bekant i Skurup. De stannade déar
i drygt en timmes tid varpa de akte hem. Under l6rdagen gjordes en langre resa till Sjobo i syfte att
besoka bekanta. Har tilloringades tre timmar och klockan 17 pabérjades bilresan hem.
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5.10 Respondent 10
Inget samtal holls med Respondent 10.

Respondent 10 ar en kvinna som bor i den sydostra delen av Skurups tatort i ett hushall
bestdende av tva vuxna och ett barn. Hushallet har en bil vilken hon dock inte har tillgang ti
under vardagarna. Hennes arbetsplats ligger i Skurups tatort, men da hon vid studiens
genomforande inte arbetade pa grund av graviditet skedde inga arbetsrelaterade resor.
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Figur 17. Respondent 10 — tidsgeografiskt diagram. Klockan 09.20 torsdag formiddag gick hon till en
lekplats belagen i narheten av barnets forskola, dar aktiviteten pagick i 25 minuter varpa hon
promenerade hem igen. Vid klockan tva kérde hon till lasarettet i Ystad och p& hemvagen hamtade

hon ut ett paket hos ett lokalt postombud. | samband med ankomst och avresa fran lasarettet i Ystad

promenerade hon nagra hundra meter eftersom hon hade parkerat bilen en bit ifran sjalva lasarettet.

Likasa skedde vid ankomst och avresa fran postombudet. Pa fredagen skedde tva forflyttningar till fots

for att lamna respektive hamta barn. Pa lérdagen korde hon till Ica Supermarket och hem igen.
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5.11 Fardmedelsval och rumslig skala

For att askadliggora huruvida det gar att saga nagot om skillnader i fardmedel i relation till
malpunktens geografiska lokalisering presenteras har samtliga respondenters fritidsresor,
uppdelade i tre olika diagram. Aktivitetscirklarna har utelamnats i syfte att battre synliggéra
forflyttningarna och fardmedelsvalen. Dessa sammanstallningar kan bidra till en béattre
forstaelse av hur respondenterna reser pa fritiden.
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Figur 18. Fardmedel inom Skurups tatort. Det &r stora skillnader i fardmedelsval for resor inom
tatorten. Alla fardmedlen; gdng/gang med hund, cykel och bil anvands for forflyttningar inom tatorten.
De kortare resorna sker oftare till fots medan de langre generellt gérs med bil, alternativt cykel.
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Figur 19. Fardmedel
inom Skurups
kommun.

Enbart en resa gjordes
till en malpunkt
belagen i en annan ort
inom Skurups
kommun. Den gjordes
med bil.

Figur 20. Fardmedel
i regionen.

Bilen ar det
foredragna
fardmedlet. Tva
ganger syns ett byte
av fardmedel fran bil
till gang respektive
fran gang till bil. Vid
fyra andra tillfallen
var inte
forflyttningen syftet,
utan snarare
motion/rekreation. |
diagrammet
illustreras det med
ett gront vertikalt
streck.
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5.12 Utmarkande rorelsemonster

For att askadliggora vilka typer av forflyttningar som utmarker sig i denna studies
tidsgeografiska diagram (se avsnitt 5.1-5.10) visualiseras de h&r som grafiska former.
Respondenternas fritidsresor antar tre huvudsakliga former.

SPETSFORMEN

Denna form kan harrdras till respondenternas forflyttningar och aktiviteter i hemmets néarhet,
inom Skurups tatort. Forflyttningen sker med cykel, till fots eller till fots med hund. Resan
sker Over ett mindre rumsligt avstand och aktiviteten tar kort tid i ansprak. Resan har en
malpunkt, i forekommande fall tva, och nar syftet med forflyttningen har uppnatts gar resan
hemat igen. Detta rorelsemonster resulterar i en form som visuellt kan liknas vid en spets (se
exempel i figur 21). Undantag fran detta finns, till exempel nar respondenten uppehallit sig pa
malpunkten i samband med hamtning/lamning av barn eller vid besok pa en lekplats.

>

|

Figur 21. Spetsformen. Exempel pa tre forflyttningar i narheten av hemmet inom Skurups tatort.
Aktiviteten vid resans malpunkt utrattas fort. Denna typ av forflyttning gors i regel for att utfora
behovsstyrda, dedicerade aktiviteter.

DEN LINJARA FORMEN

En del fritidsaktiviteter utrattas i samband med arbetspendling. Eftersom arbetspendling inte
redogors for i de tidsgeografiska diagrammen tycks fritidsaktiviteterna och fritidens delresor
uppsta eller upphdra i intet. Visuellt antar detta formen av en linje (se figur 22).

\

Figur 22. Den linjara formen. Forflyttningen 6verst ar en cykelresa som utgick frAn hemmet som hade
en malpunkt innan dess att respondenten reste vidare till arbetet. Den nedre forflyttningen visar en
bilresa fran arbetsplatsen med tre delresemal pa vag hem. Denna typ av forflyttning avser saval
dedicerade som fria aktiviteter.
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TRAPETSFORMEN

Respondenterna reser nastan uteslutande med bil om malpunkten ar belagen pa ett langre
avstand fran hemmet, pa andra hall i regionen. Vad som ocksa ar utmarkande for denna typ
av resa ar att aktiviteten vid malpunkten ager rum éver en langre tid. Visuellt sett gor detta att
forflyttningen antar en trapetsliknande form (se figur 23). Observera att det finns undantag,
exempelvis forekommer det att denna form av forflyttning har en malpunkt belagen i
hemmets néarhet.

—
—

Figur 23. Trapetsformen. Overst syns en bilresa till en malpunkt belagen pé ett langre rumsligt avstand
fran hemmet. En langre tid tillbringas pa delresepunkten innan hemresa. Nederst illustreras en
huvudresa med bil som har flertalet delresepunkter. Syftet med denna form av forflyttning kan vara
bade behovsstyrda, dedicerade aktiviteter och fria aktiviteter.

Dessa tre former kan bidra till att ge en battre bild av hur respondenternas fritidsresvanor sett
ut i denna studie.
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6. ANALYS OCH DISKUSSION

Har foljer en analytisk diskussion av fallstudien med avstamp i begrepp, resonemang och
foreteelser som presenterats i uppsatsens tidigare kapitelavsnitt. Diskussionen d&mnar svara
pa uppsatsens fragestallningar. For ett bredare och mer sammanhangande resonemang
diskuteras fragestéallningarna dock integrerat med varandra istéllet for var och en.
Fragestallningarna lyder:

Hur och i vilka syften forflyttar sig barnfamiljer bosatta i Skurups tatort pa fritiden? Vad kan
inverka pa det?

Hur resonerar barnfamiljer kring val av transportmedel for fritidens resor?

Vilken betydelse har tillgangligheten till Skurups tagstation for barnfamiljers fritidsresor?

Diskussionen &r tematiskt ordnad och fors pa sa vis framat. Férhoppningen ar att denna
struktur ska bidra till att belysa komplexiteten i materialet. | avsnitt 6.1 Avslutande reflexion
framfors nagra kommentarer som summerar svaren pa fragestallningarna. | kapitlets sista
avsnitt ges forslag pa hur vidare forskning i amnet kan te sig.

FAMLJE- OCH ARBETSLIVET

For barnfamiljerna ar tiden knapp. Vardagen staller manga krav och att utnyttja tiden blir av
stor vikt for att kunna utratta alla arenden och na alla behov, samtidigt som yrkeslivet gér en
mer eller mindre bunden i tid och rum (jmf. Elldér 2014). Manga aktiviteter anpassas till
arbetstider och den tid som arbetspendlingen tar. Det har i denna studie varit det allra
vanligaste att arbeta i en av de stdrre stédderna i regionen, Malmo eller Lund. Enbart en
respondent har haft sin arbetsplats i Skurups tatort. Det kan peka pa en pagaende
regionfdrstoring, da omkringliggande orter och orternas konnektivitet ar viktiga for
barnfamiljernas arbetsliv (jmf. Jonsson & Scholten 2010). Fran Skurup avgar taget mot
Malmo-Lund respektive Ystad-Simrishamn en gang i halvtimmen. | studien har det dock
framgatt att tdget har en mindre framtradande roll for barnfamiljerna vad galler saval
arbetspendling som for fritidsresor. Aven om den har uppsatsen inte undersoker
arbetspendling, blir det dock relevant att begrunda fardmedelsvalet vid denna typ av resa,
eftersom det har visat sig att flera fritidsaktiviteter ager rum i samband med arbetspendling.
Da respondenterna 6ver lag har en langre stracka till arbetsplatsen behovs strategier for att
fa ihop livspusslet, i synnerhet vad géller lamning och hamtning av barn. For barnfamiljerna
ar det svart att anpassa barnlamning och -hamtning till tagtidtabellen, i synnerhet for dem
som behover gora ett fardmedelsbyte for att ta sig hela vagen fran A till B.

For att 6ka sin egen mobilitet och tidsgeografiska rorlighet ar bilen allt som oftast det
fardmedel som barnfamiljerna véljer och féredrar. Bilen fungerar som en strategi for att |I6sa
vardagens tidspussel, ndgot som Waldo (2002) poangterar att barnfamiljer upplever ett
behov av. Den individuella saval som samhaélleliga inlasning till automobilitetssystemet som
Urry (2004) diskuterar kan skonjas har. Om mdjlighet till flexibla arbetstider finns underlattar
det vardagspusslet, men respondenterna betraktar inte flextiden som en mojlighet till att resa
annorlunda, exempelvis med tag. Flextiden ses istallet som en mojlighet till att hamta barnen
tidigare eller fa mer tid med familien. En mojlig faktor som underbygger detta ar hur
respondenterna menar att tidtabellen sallan passar med arbetstider. Kollektivtrafiken tar for
manga en langre tid jamfort med bilen, eftersom en resa med kollektivtrafik tenderar att
innebara fardmedelsbyten, mellan tag och buss eller tdg och gang. Har lyfter manga av
respondenterna att det &ar tiden som ar den avgdérande faktorn vid transportmedelsval, inte
den ekonomiska kostnaden. Det kan handa att en god privatekonomi tillater vissa att géra
detta val. Vid de tillfallen nar taget inte ger en forlangd restid, framst nar arbetsplatsen ligger i
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narheten av en tagstation, tyder denna studie pa att barnfamiljerna valjer tdget. Det har aven
visat sig att den egna viljan att valja hallbara fardmedel och bidra till en minskad
miljopaverkan i hog grad motiverar till att valja taget och/eller cykeln framfor bilen (jmf.
Anable 2005).

En annan strategi for att I6sa livspusslet som framgatt av samtalen med respondenterna ar
valet att ga ner i arbetstid. Genom att arbeta kortare dagar eller férlagga viss arbetstid till
hemmet kan foraldern bo och arbeta pa olika orter, utan att behéva hamta barnen alltfor
sent. D& denna studie har en ojamn konsférdelning bland respondenterna, med en stark
dverrepresentation av kvinnor, ar det svart att analysera vilka strukturella och samhalleliga
konsekvenser detta kan ha. Dock kan det noteras att manga respondenter - kvinnor - valt att
ga ner i arbetstid. Utan vetskap om partnerns arbetstimmar ar det inte majligt att gora en
relevant bedémning, men det bor noteras att om fallet ar att kvinnor i en hégre grad an man
véljer att arbeta kortare dagar for att hinna med vardagens masten, kan det fa
samhallsekonomiska konsekvenser som behdver vagas mot de vinster som en
regionforstoring antas medféra (jmf. Amcoff 2007). Den har tendensen kan relateras till vad
Schwanen, Kwan & Ren (2008) skriver angaende hur kvinnor har och upplever en storre
tidsgeografisk bundenhet &n méan, da kvinnor tar ett storre ansvar for hem och familj. For
manga respondenter har vardagens tidspress resulterat i att de egna intressena eller
aktiviteterna valts bort. Langa arbetsdagar och pendlingstider gor att i synnerhet
rorelseaktiviteter och motion bortprioriteras, eller sker i en mindre utstrackning &n vad man
hade onskat. Att cykla, jogga och ga promenader &r vanligast bland respondenterna, aven
om ocksa mer organiserade aktiviteter forekommer.

Hamtning och lamning av barn ar med andra ord viktiga hallpunkter for barnfamiljerna och
nagot som inverkar pa 6vriga géromal och fritidsaktiviteter. For att underlatta aktiviteten har
manga medvetet valt en forskola/skola som &r tillganglig inom gang- eller cykelavstand fran
hemmet, aven om detta inte ar den enda faktor som paverkar vare sig val av forskola eller
fardmedel. Om forflyttningen sker till fots eller med cykel kan den ge tillfalle att utratta en
aktivitet pa vagen, sasom hundrastning, vilket for vissa innebar en tidsbesparing. Sjalva
forflyttningen i sig har ibland ett mervarde i form av motion eller samvaro med barnen.
Genom att kora bil till férskolan kan resan till/fran arbete bli mer tidseffektiv, samtidigt som
bilen mojliggor arenden och aktiviteter i samband med hemresa fran arbetet, vilket 6kar
tillgangligheten till malpunkter. Att tillgangligheten for landsbygdsinvanare ar ojamlik
stadsbors, beskrivs av Farrington & Farrington (2005). D& Skurups utbud av handel, service,
nojen och rekreation ar begransat, ar tillgangligheten till malpunkter samre har an i staden.

TAGET AR VIKTIGT, MEN INTE ANVANDBART

Skurup upplevs Gverlag som en bra och trygg bostadsort av barnfamiljerna. Manga har flyttat
hit fran stdrre orter och vissa beskriver hur de saknar nagon form av stadskansla och de
mojligheter staden ger. Barnfamiljerna har i regel nagon eller nagra storre tatorter som de
bestker med jamna mellanrum, for inkop, néje, rekreation eller for att barnen har aktiviteter
dar. Det kan tyda pa att det utbud som finns i Skurup inte ar tillrackligt och for att
kompensera den begransade tillgangligheten foretas resor till andra regionala malpunkter.
Resorna sker till allra stérsta del med bil. Dock framhaver samtliga respondenter tagets
betydelse och att taget gor det mojligt for familjen att bo i Skurups tatort. | stor utstrackning
betonar de att det faktum att Skurup har tagstation bidrog till valet av bostadsort. Taget ger
en forbattrad tillganglighet till regionens évriga malpunkter. | och med taget far barnfamiljerna
tillgang till sdval stadskvaliteter som landsbygd. Med detta sagt ar det f& som alls nyttjar
taget, i synnerhet vad galler fritidens resor. Det tyder pa att taget ger en upplevd
tillganglighet, snarare an att det har en betydelse for den faktiska tillgangligheten.

Vissa av barnfamiljerna brukar besoka Kopenhamn och i det fallet aker de tag over
Oresundsbron. En resa till Kdpenhamn ar, enligt respondenterna, mer av en heldagsutflykt.
Utan vardagens tidspress och behov av snabba forflyttningar tycks taget bli ett alternativ till
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bilen. Majligen ger taget en battre tillganglighet till den danska huvudstaden an bilen. En
mojlig forklaring ar att broavgiften kan upplevas besvarlig att betala eller alltfér dyr samt att
det ar svarare att hitta och kora bil i Danmark. Ocksa for resor till den danska flygplatsen
Kastrup, som ligger mycket nara brofastet, namns taget snarare &n bilen.

Det finns ett antagande om att det framst ar pendlare, gymnasieungdomar och studenter
som nyttjar tget, och det ar fa av respondenterna som lyfter tagets potential for fritidens
resor. For barnfamiljerna finns manga anledningar till varfor taget inte anses vara ett
realistiskt fardmedel for de allra flesta av fritidsresorna. Den storsta nackdelen med taget ar
att det ar krangligt, i synnerhet med barn. Med tanke pa all packning som behover
transporteras vid en langre resa upplevs det ofta inte majligt att aka tag. Det tar ocksa for
lang tid i forhallande till bilen, vilket till viss del kan bero pa att det ar ett Pagatdg som
trafikerar Skurup, ett tdg som stannar pa flera mindre orter vilket ger férlangd restid.
Aterkommande forseningar gor att tilltron till taget &r liten. Jamfort med taget ar bilens fordel
dess flexibilitet, i tid och i rum. Barnfamiljerna upplever det i regel stressande att férhalla sig
till tagtidtabellen och da samtliga av hushallen har en eller flera bilar finns det ingen reell
anledning att valja taget framfor bilen, som i manga avseenden ger en besparing i saval tid
som i energi. Den mindre ekonomiska vinst som taget hade kunnat medféra varderas
darmed inte hogt. Vissa menar att om taget hade gatt oftare hade det kunnat 6ka
sannolikheten att vélja tdget. Med tatare avgangar blir inte en eventuell vantetid sarskilt
besvarande och behovet att passa den exakta tagtiden mindre.

Fordelarna ar att tagresan kan bli en upplevelse for barnen och att i motsats till bilen behdéver
man inte parkera och betala parkeringsavgift. Genom att aka tag undviks aven besvaret med
att kora inne i staden. Pa taget finns det tillfalle for avkoppling och att lasa, men det ar ocksa
besvarligt med mycket folk och det finns en oro 6ver att inte fa en sittplats. For vissa av
respondenterna ar taget anvandbart vid sociala sammankomster, efter ett glas eller tva. Det
ar framst i denna typ av syfte som nagon i barnfamiljerna aker tag under sin fritid. Dock
menar en respondent att hon inte skulle vilia g hem ensam genom Skurup pa natten, da det
hade kants otryggt, och darfor véaljer hon anda bilen. En annan respondent sager att hon
tycker att det kan finnas ovantat manga personer ute i centrala Skurup under de sena
timmarna och att hon darfor inte upplever ndgon otrygghet.

Flera uttrycker att de 6nskar att de hade ansett sig kunna valja tdget samt en medvetenhet
om de miljévinster ett minskat bilresande kan innebara. Dock ar det friheten och flexibiliteten
som bilen ger, som i s& hdg grad ar avgorande i barnfamiljernas vardag, att miljohansyn
nedprioriteras. Har ska tillaggas att samtliga av barnfamiljerna har minst en bil i hushallet,
oftast fler, vilket &r en faktor med stor inverkan pa fardmedelsval. En hogre tillganglighet till
bil minskar sannolikheten att en person valjer taget som fardmedel (Limtanakool, Dijst &
Schwanen 2006). Detta kan ha en betydelse for fallstudiens resultat. Enbart en respondent
uttrycker sig vara motiverad att visa miljohansyn genom att valja aktiva transportmedel
framfor bil, &ven om det kan innebéara langre restider. Trots detta behdvs anda bilen ibland,
framforallt for att kunna ta sig runt med barnen och for skrymmande inkop.

Det forekommer att relativt korta avstand, 8-10 minuters promenad bort, upplevs vara langre
an vad de kanske ar. Majligen beror detta pa att Skurup ar en forhallandevis liten ort. Att det
faktiska avstandet kan skilja sig fran det upplevda ar nagot som Schylberg (2008) beror.
Vissa uppfattar darfor inte sig sjalva som boende nara tagstationen. En mojlig effekt av detta
ar att tagets tillgangligt minskar och att det saledes valjs bort. Ytterligare en aspekt ar att det
avstand som skiljer hemmet fran tagstationen gor att det kravs en delresa till stationen, for att
sedan ta taget. FOr barnfamiljerna innebar detta forlorad tid och ett stressmoment, vilket gor
att hela huvudresan hellre gors med bil. Om syftet med resan dessutom innebar att ett
fardmedelsbyte hade behovt goras efter ankomst med taget, blir det &nnu ett hinder.

Eftersom taget nyttjas mycket sallan kan det vara relevant att begrunda vad det &r hos taget
som far barnfamiljerna att vardera det s& hogt och vad som gor att tdget ger Skurup stadslika
kvaliteter, s& som vissa beskriver. For barnfamiljerna tycks det vara den mojlighet som taget

72



ger att nd andra orter och stader som skapar en upplevelse av forhojd mobilitet och
tillganglighet. Dock valjs anda bilen framfor taget, i grund och botten for att f& vardagens
aktiviteter att ga ihop. Detta fardmedelsval &r inte unikt for barnfamiljerna i Skurup. | Skane
gors mer an halften av alla delresor med bil (Region Skane 2016). Det har kan
problematiseras ur ett regionalt policyperspektiv. | dokumentet "Strategi for ett hallbart
transportsystem i Skane 20507, som nu &r pa remiss, klargér Region Skane sin ambition att
kollektivtrafiken och i synnerhet taget ska sta for en betydligt stérre andel av transporterna i
framtiden. Regionen ser en utveckling mot mer tatbefolkade stader dar fler transporter och
resor sker, med en 6kad trangsel till féljd. | det scenariot behdver transportsystemet och
fardmedelsandelarna forandras till fordel for mer hallbara resor (ibid.). Att fortata i
stationsnéara lagen kan gora taget mer attraktivt som fardmedel och forbattra skaningarnas
mobilitet och tillganglighet, menar man. Dock ser Regionen framst detta som ett satt att
framja regionforstoringen och en uttkad arbetsmarknad, samt uppna samhallsekonomiska
halsovinster. Aven behovet av att arbeta med olika mobility management-atgarder namns,
inte minst attityd- och beteendepaverkan, for att skapa acceptans for alternativa fard- och
drivmedel samt férandra resvanor (ibid). | de fall resornas syften diskuteras ar det
uteslutande pendlingsresor som omtalas. Fritidsresor och den stora andel av
transportarbetet som fritidens forflyttningar utgor berérs inte (jmf. ibid.) Fritidsresorna ar
svara att dverblicka och planera fér, men som Ma & Banister (2007) menar, sa bor de inte
bortses fran da trafikplaneringen i sa fall skulle kunna fa ovantade foljder. Darfor kan det
anses orovackande att olikheterna mellan pendlings- och fritidsresor samt de troligen
divergerande strategier som de kraver inte diskuteras i "Strategi for ett hallbart
transportsystem i Skane 2050” (Region Skane 2016).

Sannolikt &r stationsnéra fortatning en anvandbar strategi i arbetet for att 6ka
kollektivtrafikens fardmedelsandelar. Det kan gora sa att fler manniskor far en 6kad mobilitet,
tillganglighet till malpunkter och tillganglighet till hallbara transportmedel. Vad som dock tycks
vara minst lika viktigt avseende barnfamiljernas fritidsresor ar forutsattningarna pa orten dit
taget ankommer och att resan i sin helhet ar enkel och smidig. Enligt Limtanakool, Dijst &
Schwanen (2006) kan det vara problematiskt att resa med kollektivtrafik till fritidens
malpunkter, da de ar mer utspridda i saval tid som rum. Det tyder pa att det kan krava stora
resurser att forverkliga ett fritidsresande med kollektivtrafik - bade for individen och for
offentliga aktorer - atminstone vad galler resorna utanfor lokalomradet.

Idag ar tagets fardmedelsandel som storst vid resor som &r 50 kilometer eller langre, da 31%
av resorna i Skane gors med tag, 64% med bil och resterande 5% med buss (Region Skane
2016, se s. 21). | statistiken atskiljs dock inte arbetsresor och fritidsresor. Samtidigt som
taget anvands mest frekvent vid medellanga till langa resor, kan mojligheten att vélja taget
for att na fritidens olika malpunkter begransas av malpunkternas lokalisering. Detta &r ocksa
nagot som en respondent menar ar en anledning till varfér taget har en liten betydelse for
fritidsresandet; fritidens aktiviteter &ger rum pa mer avsides platser och ofta inte vid
kollektivtrafiknoder. Strander, skogar och naturomraden medger till exempel fa realistiska
fardmedelsalternativ till bilen. Med tanke pa detta och de resmonster som framtrader av den
studie som presenterats i den har uppsatsen, torde det finnas stérst potential att uppna mer
hallbara fritidsresvanor i lokalomradet. Dock ar det likval viktigt att arbeta for forandrade
resvanor och fardmedelsval avseende de langre regionala fritidsresorna, for vilka bilen idag
dominerar.

ATT FORFLYTTA SIG | SKURUP

Skurups tatort upplevs som relativt gangvanlig och det &ar ocksa vanligt bland barnfamiljerna
att ga eller cykla till lokala malpunkter inom tatorten. Det kan galla mindre inkép och
servicearenden, lamning och hdmtning av barn, lekplatser, hundrastning samt att promenera
foér motionens och rekreationens skull. Det framkommer dock att den byggda miljén har viss
inverkan pa hur respondenterna forhaller sig till att promenera. En respondent upplever det
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som trékigt att ga ut och ga, eftersom hon menar att det gar fort att ta sig runt. Dock anser en
annan att det finns bra gangvagar, sa att man kan promenera en langre stracka utan att
behova ga langsmed samma véag flera ganger. En tredje respondent menar att hon inte har
manga alternativ om hon vill ut och g, bland annat da det saknas gangstig till en
narliggande sjo. Annu en annan respondent beskriver hur en parkeringsplats utgor en barriar
till ett narliggande gronomrade, nagot som begransar barnens rorlighet. For barnfamiljerna
har den byggda miljon i bostadens naromrade en stor betydelse fér deras mobilitet vad galler
att forflytta sig till fots samt hur tillganglig vardagsmotionen &r. Dock finns det lite som tyder
pa att jarnvagen skulle ha en barriarskapande effekt pa tillgangligheten for barnfamiljerna.

For barnfamiljerna kan valet att ga paverkas om barnen ska med eller inte. En respondent
beskriver att det var enklare att ga forr, nar familien endast hade ett barn. Nu, med tva barn,
blir det uteslutande bil for smidighetens skull. Aven om barnen inte &r med véljer hon &nda
bilen, eftersom det alltid finns en tidspress och arendena behdéver utrattas fort. Detta kan
relateras till hur en annan respondent resonerar kring mojligheten att valja cykel eller att ga;
om tiden finns och inget ska transporteras, men om det daremot &r ont om tid eller nagot
behover tas med pa resan sa &r bilen det féredragna fardmedlet. Nagra av respondenterna
kommenterar dock gang- och cykelvagnatet i tatorten och menar att dess tillganglighet
behdver forbattras. Med en barnvagn eller cykelvagn tar man upp ett stérre utrymme och
darfor behtvs bredare vagar for att vagnatet ska vara tillgangligt.

For andra &r cykeln ett givet alternativ. Vissa menar att cykeln ofta &r mer tidseffektiv och
smidigare an bilen. En respondent beskriver hur avstanden inom tatorten ar sa korta att bilen
inte medfor en tidsbesparing. Med cykel blir det mojligt ta sig runt pa det finmaskiga
cykelvagnatet och slippa vara bunden till de storre, men farre, bilvdgarna. Bilen behdver man
aven parkera nagonstans for att darefter ga den sista biten. Allt som allt blir darfor cykeln
smidigare for en del barnfamiljer. Valet av cykel som fardmedel tycks inte bero pa var inom
tatorten barnfamiljerna bor, snarare har det att géra med vana, en bedémning att cykeln ar
mer eller lika tidseffektiv som bilen, personlig motivation att véalja fardmedel utan
miljopaverkan samt for motionens och rekreationens skull. Tidsatgang tycks till viss del
paverka detta fardmedelsval, men sa gor aven individuella faktorer och attityder.

Det ar skillnad pa hur pass tillgangligt vagnatet ar inom tatorten och i tatortens direkta narhet,
pa landsvagarna utanfor. Samtliga av barnfamilierna menar att det knappt gar att cykla eller
promenera pa landsvagarna eftersom de allra flesta kor mycket for fort och vagarna ar for
smala och saknar ett utrymme dar gang- och cykeltrafikanter kan rora sig tryggt. Detta
upplever manga som frustrerande, i synnerhet de som bor i utkanten av tatorten och har
biltrafiken inpa husknuten. Barnfamiljerna &r tveksammai till att lata sina barn cykla pa
landsvagarna dverhuvudtaget och i synnerhet inte ensamma. Detta begransar de vuxnas
rorlighet, men @an mer barnens, da de inte har andra transportalternativ tillgangliga och istallet
behover skjutsas. Sasom Bjorklid & Nordstrom (2007) poangterar ar det en viktig del av
barns utveckling att kunna réra sig obehindrat och tryggt, nagot som trafikinfrastrukturen i
detta avseende motverkar. Inte enbart leder det till forsamrad mobilitet och tillganglighet pa
ett individuellt plan, men torde ocksa ge upphov till fler lokala och korta bilresor. En
respondent uttrycker frustration dver svarigheten att valja alternativa och mer hallbara
transportmedel istéllet for bil, vilket till stor del beror pa vagarnas och vagnatets utformning.

Trafikinfrastrukturen i och kring Skurup &r i manga avseenden helt anpassad till bilen. Bilen
utgor en tydlig norm och blir det tvungna fardmedlet for manga av barnfamiljerna vid flera
tillfallen. Detta tycks bli ndgot av en ond spiral; ju fler som kor bil desto mer otillgangliga blir
vagarna for cyklister och gangtrafikanter. | tatortens ytteromraden ar detta mest patagligt,
men tillgangligheten till narliggande malpunkter sdsom det populara Svaneholmsomradet
och stranderna i kommunens sodra del begransas ocksa. For manga av barnfamiljerna ar
Svaneholms otillganglighet irriterande, speciellt da det saknas cykelvag pa endast en liten
del av strackan dit. Den delen gor dock att det inte gar att ta sig dit med andra fardmedel &n
bil, eftersom resvagen i annat fall kan vara farlig fér oskyddade trafikanter.
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Den sammantagna bilden som framtrader av Skurup &r att orten snarare kan beskrivas som
en TAD an en TOD (jmf. Hale 2014); en ort med tillgang till en kollektivtrafiksnod, men som
inte ar en kollektivtrafiksorienterad ort. Den byggda miljon och trafikinfrastrukturen
underlattar inte hallbara fardmedelsval. Har kan det dock skonjas ett potentiellt
utvecklingsomrade att arbeta med for att underlatta mer hallbara resvanor.

HANDEL OCH INKOP

I Skurups tatort finns, som manga respondenter uttrycker det, ett relativt gott utbud i relation
till ortens storlek. Det framkommer dock att vissa upplever att utbudet har férsamrats med
tiden och att en del darfor mest handlar livsmedel i Skurup i dagslaget. Livsmedel, som ar ett
behovsstyrt inkop, handlar samtliga av barnfamiljerna lokalt. Ofta smahandlar barnfamiljerna
i en butik som ligger nara hemmet, ndgot som da kan goras till fots eller med cykel. De storre
inkdpen gors dock manga ganger i en annan butik vars utbud upplevs vara battre. Da har
butikens néarhet till hemmet en mindre betydelse. For mer skrymmande inkdp och vid
storhandling kor barnfamiljerna bil till butiken. Vid denna typ av inkdp namns i regel Ica
Supermarket i Skurup, som ligger i tatortens externhandelsomrade i nordvast. Ibland handlar
barnfamiljerna livsmedel i butiker i andra orter i regionen, nagot som oftast kombineras med
arbetspendling eller gérs i samband med andra aktiviteter.

Manga av respondenterna betonar att det ar viktigt for dem att stodja den lokala handeln i
Skurups tatort. Det som da framst namns ar klader och barnklader, men aven Apoteket,
blommor och presentartiklar. Dock ar det inte allt som gar att fa tag pa i tatorten. For en del
ar nathandeln ett bra komplement. Klader, skor, inredning och specialartiklar ar det som
oftast kdps online. Vissa av respondenterna uttrycker att nathandeln gor att de slipper aka
ivag for att hitta det de behover, ndgot som spar dem bade tid och besvar, samt att utbudet
kan vara storre och varorna billigare online jamfort med i butikerna.

For manga ar klades- och detaljhandelsinképen mer behovsstyrda an nojesbetonade. Det ar
framst Malmo och Ystad som &r malpunkterna for inkdp och shopping. Flera av
respondenterna beskriver hur de tva staderna har olika kvaliteter som paverkar vart de valjer
att handla samt att den byggda miljon inverkar pa upplevelsen och tillgangligheten till inkop.
Det ska helst ga fort och smidigt att handla och darfor valjer barnfamiljerna ofta kopcentra,
framst i Malméomradet. Emporia och Mobilia namns i synnerhet men aven Triangeln och
Burldv center. Ett kdpcenter gor det enkelt att utratta inkdpen i samband med andra arenden,
sasom pa vag hem fran arbetet. En fordel kan da vara att barnen inte &r med, vilket inte alltid
ar sa lyckat, som en respondent uttrycker det. Manga upplever képcentren som tillgangliga.
De ligger ofta belagna i narheten av storre vagar vilket gor det enkelt att kora dit,
kostnadsfria parkeringsplatser finns det i regel gott om och sa ar allt samlat under ett och
samma tak, vilket effektiviserar shoppingen. Det ar enkelt att réra sig med barnvagn i ett
kopcenter, jamfort med pa stan, och sa finns det tillgangliga toaletter. Barnfamiljerna tar sig i
regel dit med bil, ocksa om det galler Emporia som ligger ett stenkast fran Hyllie tagstation.
En respondent menar att det trots det ar besvarligt att ta taget dit, i synnerhet nar barnen ar
med, da det innebar delresor till och fran tagstationerna. Med bilen kan delresorna undvikas
och medger samtidigt att man kan fa med sig alla nédvandiga saker under resan.

Nagra av dem upplever centrumhandeln i Malmoé som svartillganglig. Det beskrivs som
besvarligt att ta sig in till centrum och hitta en parkeringsplats som dartill ar valdigt dyr. For
barnfamiljerna kan trangseln, bristen pa tillgangliga toaletter och den langre tid som det tar
att handla pa stan jamfort med i kdpcenter gora att det sistnamnda alternativet valjs istallet.
Dock framkommer det att inkopsturen gors pa ett mer kvalitativt satt i Ystad. Dar ar det
centrumhandeln som galler och ett bestk i Ystad beskrivs bli mer av en utflykt med
promenad i hamnen och cafébesok. Orten upplevs i hogre grad som lattillganglig och
overskadlig. A andra sidan finns det de som har en mer personlig relation till Malmé, for att
man vaxt upp i staden eller bott dar tidigare. Det tycks ibland ha en viss betydelse och
Malmo blir darfér en mer naturlig malpunkt for arenden och aktiviteter for vissa.
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En del av respondenterna ndmner centrumddden och beskriver hur den lokala och
centrumnara handeln alltmer haller pa att forsvinna till férman for kdpcentra och varuhus.
Vissa beklagar detta, medan det ocksa ges uttryck for att centrumhandeln egentligen inte ger
ett mervarde, utan att butikerna lika garna kan vara lokaliserade pa andra hall. En
respondent menar att centrumddden gor att taget blir av allt mindre betydelse for
fritidsresorna, darfor att det da inte finns sa stor anledning fér manniskor att ta sig in till
stadernas centrum och darmed gors farre tagresor.

Ett annat tankbart scenario ar att behovet av en tidseffektiv vardag gor att allt fler handlar i
externhandelsomraden och pa varuhus, vilket medfor farre manniskor i stadskarnorna, som
traditionellt varit stadernas handels- och ngjescentrum, och darmed en minskad omséattning
med butiksnedlaggningar till f6ljd. Férutom den tidspress som manga upplever i dag kanske
ocksa samhallets hoga mobilitet och alltmer utbyggda trafikinfrastruktur kan ha medverkat till
utvecklingen. En respondent menar att Citytunneln - som bland annat inneburit tva nya
tagstationer i Malmo: Triangeln och Hyllie station - har gjort att farre manniskor ror sig i
staden. Istallet for att behova ga eller aka buss genom centrum kan méanniskor nu stiga pa
eller av tdget narmre sin malpunkt. Den har situationen relaterar till vad Wikstrom (2010)
skriver om det nya urbana faltet, dar centrum nu far en allt mindre betydelse medan omraden
som forr betraktats som perifera fororter far andra funktioner och varden, vilket ger upphov till
nya resmonster och en férandrad transportinfrastruktur.

Intressant nog menar de allra flesta av respondenterna att den centrumnara handeln i
Skurup déaremot inte kommer att do ut. Anledningen, menar de, ar att Skurup ligger tillréckligt
langt ifran Malmo och Ystad for att Skurupsborna ska vélja att handla lokalt. De exemplifierar
med Svedala, som beskrivs ligga alltfor nara Malmo sd att orten inte har kunnat behalla sin
lokalhandel. | Skurup sker det dock en omstallning i handelns lokalisering. Viss handel har
flyttat fran centrum till externhandelsomradet invid Ica Supermarket och gagatans betydelse
minskar. En respondent tycker att det ar fel taktik, da hon ser en stor potential i den
stationsnara centrumhandeln. Dar, menar hon, borde man fokusera pa att foérlagga handeln
som da kan gynnas av att ligga nara tagstationen.

Da tagstationen inte tycks ha en namnvard betydelse for barnfamiljerna i Skurup, som ar en
relativt kopstark grupp av invanare, kan det dock ifragasattas vilken effekt en stationsnara
handel kan ha och om taget kan gynna handeln. Tagstationen bidrar dock sannolikt inte med
en negativ inverkan pa handeln, snarare tvartom, men i vilken grad taget kan medféra ett
uppsving for centrumhandeln kan diskuteras.

6.1 Avslutande reflexion

Det framtrader en bild av ett vardagsliv dar barnfamiljernas tid &r en knapp resurs som ar
viktig att ta tillvara. Det finns lite utrymme for fria aktiviteter da olika dedicerade aktiviteter (se
avsnitt 3.3. Definitioner) tar en stor andel av fritiden i ansprak. Barnfamiljerna har samtidigt
sina arbeten och arbetslivets atagande att ta hansyn till, vilket staller krav pa en hog
mobilitet. For att fa ihop livspusslet ar bilen det fardmedel som barnfamiljerna anvander i den
allra storsta utstrackningen och inlasningen till automobilitetssystemet (Urry 2004) tycks vara
ett faktum.

Fritidsresorna gors oftast for att hamta/lamna barn, fér behovsstyrda inkdp, skjutsning av
barn eller for sociala och rekreativa aktiviteter. Taget spelar en obetydlig roll for
barnfamiljernas tillgang till olika aktiviteter och malpunkter under fritiden. Den frihet och
flexibilitet som bilen ger &r istéllet hogt vardesatt. Manga av fritidsresorna hade dock inte
heller kunnat géras med tag, da flera av forflyttningarna sker i bostadens naromrade och
lokalt inom Skurups tatort. Dessa gors i dagslaget med bil, med cykel eller till fots, bland
annat beroende pa tillganglig tid, vad eller om nagot ska fraktas under resan, om resan har
flera malpunkter och syften samt om arendet gors i samband med arbetspendling.
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Taget anvands inte, framst for att det upplevs besvarligt och tar for lang tid i forhallande till
bilen, sdsom det trafikerar strackan idag. Dessutom har det visat sig att manga av fritidens
malpunkter inte ligger i anslutning till en tagstation, vilket kan gora det svart att uppna ett
okat tdgresande pa fritiden. Kollektivtrafiken skulle behdva vara enklare, smidigare och mer
palitlig for att taget skulle anses vara ett attraktivt alternativt till bilen.

For att uppna mer hallbara fritidsresvanor tycks det finnas storst potential i att arbeta med att
forandra resvanorna avseende korta och lokala forflyttningar. En storre andel av dem bor
kunna goras till fots eller med cykel. For detta kan det kravas beteende- och
attitydpaverkande atgarder, men Skurups kommun har ocksa ett ansvar och en stor
mojlighet att bidra till forandrade lokala resvanor genom ett tryggare, battre utbyggt och mer
tillgangliggjort gdng- och cykelvagnat. Inte minst hastighetsdampande atgarder bor goras.

6.2 Forslag pa vidare forskning

Den har studien har gett en kvalitativ inblick i hur barnfamiljer i Skurups tatort reser och
forflyttar sig under fritiden samt vilka resonemang och avvagningar som ligger bakom. Det
vore givande att genomfora en liknande studie i en storre skala med fler respondenter. Da
skulle aven socio-ekonomiska och demografiska faktorer kunna beaktas i syfte att
sakerstalla ett for tatorten representativt urval av barnfamiljer, men aven for att undersdka
faktorernas inverkan pa barnfamiljernas resvanor. Forskning som underséker om och varfor
det finns skillnader i resvanor mellan konen ar ocksa av vikt. Det kan &ven vara intressant att
undersoka hur fritidsresorna ser ut for barnfamiljer vars mobilitet ar lagre, som exempelvis
saknar korkort och/eller bil, samt hur den typen av barnfamiljer resonerar kring fritidens
forflyttningar och aktiviteter.

Vidare vore det relevant att studera fritidens resvanor hos barnfamiljer bosatta i en annan
men jamforbar ort for att fa fler perspektiv pa resande och fardmedelsval for barnfamiljer. Det
kan antas att barnfamiljer bosatta i en minde landsbygdstéatort, sdsom Skurup, har andra
forutsattningar och resmonster an vad barnfamiljer i storre tatorter har, vilket bor paverkas av
bland annat malpunkternas tillganglighet, mobilitet och arbetsplatsers lokalisering. Darfor
skulle en framtida forskningsstudie kunna understka hur storstadsfamiljer resonerar kring
fritidens resor och fardmedelsval i jamforelse med landsbygdsfamiljer for att pa sa vis tillfora
annu en dimension till kunskapsfaltet.

Det ar ocksa viktigt att framtida forskning inom faltet utvecklar forstaelsen for vilka
underliggande faktorer som formar resvanor och fardmedelsval; vilka ar de kausala
faktorerna? Hur kan kunskap om dem konkret anvandas for att utveckla ett mer hallbart
trafiksystem och vid stadsutveckling? Kvalitativa och longitudinella studier kan vara lampliga
for att fa en battre forstaelse for de komplexa forhallandena mellan individ, samhélle och den
byggda miljon.

| den har studien har tagets roll varit av intresse att studera narmre, da fortatning i
stationsnéara lagen ar en strategi som ofta foresprakas av saval beslutsfattare som planerare
och teoretiker. Vilka effekter stationsnara fortatning kan medféra pa fardmedelsval,
tillganglighet och mobilitet &r av stor vikt att undersoka narmre, men ocksa vad stationsnara
fortatning kan innebéara for en hallbar stadsutveckling i ett bredare avseende. Hur paverkas
olika samhallsgruppers tidsgeografiska rorlighet, barns majlighet till lek och utveckling,
ekosystem och biotoper och vilka samhallsekonomiska effekter kan det innebara?
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7. SLUTSATSER

De viktigaste slutsatserna som denna studie natt fram till &r:

Barnfamiljerna upplever en pataglig tidspress och svarigheter att fa ihop livspusslet.
De behd6ver vara flexibla och mobila, vilket bilen som fardmedel underlattar.

Arbetsplatsens lokalisering och arbetstider har viss tidsgeografisk betydelse for
fritidens forflyttningar och aktiviteter. Exempelvis forekommer det att fritidsaktiviteter
gors i samband med arbetspendling, framst lamning/h&mtning av barn och inkdp.

Barnfamiljernas fritidsresor gors huvudsakligen till malpunkter belagna i Skurups
tatort och pa olika hall i regionen.

Vid resor till regionala malpunkter &r bilen i regel det féredragna fardmedlet. Vid
forflyttningar i Skurups tatort forekommer det att barnfamiljerna gar, cyklar eller kor
bil. Om de upplever tidspress eller om nagot ska baras med/fraktas under resan ar
framforallt bilen det foredragna fardmedlet.

Cykelvagnatet upplevs till viss del otillgangligt. Detta, i kombination med bilens
dominans och den otrygghet som fortkorning pa vagarna ger upphov till, ger cyklister
en samre mobilitet och tillganglighet till lokala och kommunala malpunkter.

Skurups tagstation har liten betydelse for barnfamiljernas tillganglighet och
fritidsresor. Taget upplevs i regel omstandligt, tidsédande och opdlitligt samt att det
blir ett stressmoment att behova forhalla sig till tagtidtabellen.

For att framja mer hallbara fritidsresvanor samt en mer jamlik tillganglighet finns det
stor potential i att forbattra gang- och cykelvagnatet inom tatorten samt mellan
tatorten och kringliggande landsbygd och malpunkter.

For en hallbar utveckling av stader och tatorter i regionen ar ett hallbart
transportsystem en viktig aspekt. Stationsnéra fortatning kan vara en l[amplig strategi,
men aven det finmaskiga gang- och cykelvagnatet behover beaktas samt att forenkla
och forbattra upplevelsen av fardmedelsbyten.

TILLAMPBARHET

Forhoppningen ar att denna uppsats och studie kan bidra till forskningen for planering (jmf.
Naess & Saglie 2000) med en béttre forstaelse for vad som ligger till grund for resmonster
och fardmedelsval hos barnfamiljer i Skurup, vilket kan bli en plattform fér framtida studier
och kunskapsuppbyggnad. Studien bor ocksa kunna vara anvandbar for Skurups kommun
vid framtagandet av policy och planer rérande den byggda miljon och trafikinfrastruktur.
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