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Förord 
Sambanden mellan urbanmorfologi och resande har benämnts som ett av de mest beforskade 
sambanden överhuvudtaget (Ewing och Cervero 2017:19). Samtidigt råder ingen tydlig konsensus om 
dessa sambands beskaffenhet (Klinger och Lanzendorf 2016:244). Detta forskningsprojekt 
’Urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende’ finansierat av Trafikverket, avser bidra till ökad 
förståelse för sambanden mellan urbanmorfologi, livsstilar och resande. Resebeteende avser reslängd, 
frekvens och färdmedel till arbete, dagligvaruhandel och fritid. Studieområdet är Stockholmsregionen 
och empiriskt material inhämtades under våren 2019. Forskningen har bedrivits vid avdelning för 
Urbana och Regionala studier, KTH. Materialet är omfattande och jag kan rekommendera att 
inledningsvis läsa sammanfattningen och följa läsanvisningen (avsnitt 1.5). 

Forskningsprojektet bidrar med nya insikter främst angående livsstilar och social-psykologiska 
faktorers betydelse för resebeteendet i relation till urbanmorfologiska aspekter. Ett teoretiskt ramverk 
utifrån befintlig forskning och teorier om planering, relationen mellan urbanmorfologi och 
resebeteende, livsstilar, social-psykologi och sociologi har utvecklats. Forskningen har även inneburit 
viss metodutveckling för att hantera diskret geografisk data i regressionsanalyser.  

Forskningen har bedrivits i samarbete med en referensgrupp och en expertgrupp. Referensgruppens 
uppgift var främst att stämma av forskningsprojektets arbete med rådande aktiviteter och 
ställningstaganden vid Boverket, Trafikverket, Energikontoren Sverige och Stockholms 
stadsbyggnadskontor. Ett stort tack riktas till Jenny Kilberg, Stockholms stadsbyggnadskontor; 
Charlotta Palmlund, Trafikverket; Therese Silvander, Energikontoren Sverige; Pia Westford (som 
inledningsvis representerade Boverket) och Camilla Burén (som ersatte Pia) som representanter för 
Boverket. Diskussionerna har präglats av stor kunskap om faktiska förhållanden, insikter om de 
offentliga organisationernas roll i att planera för en hållbar utveckling och hur detta forskningsprojekt 
kan bidra till sådan utveckling. Referensgruppens bidrag och de öppna diskussioner som tagit plats i 
detta forum har varit mycket givande för projektets framskridande. Expertgruppens uppgift var främst 
att bidra med kunskaper och synpunkter angående metoder och datahantering – men även angående 
teoretiska ramverk för projektets genomförande. Expertgruppen bestod av Tom Petersen, Trafikanalys 
och Inga-Britt Werner, Urbana och regionala studier, KTH. Diskussionerna i denna grupp präglades av 
stor kunskap, öppenhet, nyfikenhet, prestigelöshet och ödmjukhet. Mötena har varit mycket givande 
för forskningsprojektet. För alla potentiella brister, felaktigheter och misstag ansvarar naturligtvis 
författaren. 

Ett stort tack riktas också till alla respondenter som tagit sig tid att besvara frågorna och delat med sig 
med information om sina individuella (anonymiserade) levnadsvillkor, attityder, erfarenheter och 
handlingar. Forskningen hade inte kunnat bedrivas utan er. Ett fantastiskt bidrag! Stort tack! 

Ett tack riktas även till Prefekt Maria Håkansson (URS, KTH) som bistått projektet på avgörande sätt i 
att skapa förutsättningar för metodutveckling och för ett genomförande av projektet i sin helhet. Jag 
vill även rikta ett tack till Daniel Jonsson, Anders Karlström och Marcus Sundberg (SEC, KTH) för 
deras bidrag till metodutveckling och till beräkningar och data avseendet tillgänglighetsmått. 

Sist men inte minst riktas ett stort tack till Trafikverket för att ha finansierat forskningsprojektet och 
dessutom visat förståelse för behovet av oförutsedd tidskrävande metodutveckling. I dessa processer 
har dr Mathias Wärnhjelm (kontaktperson, Trafikverket) varit ett stort stöd. Forskningsarbetet har för 
mig varit mycket engagerande, givande och intressant. Med detta forskningsarbete hoppas jag kunna 
bidra till en hållbar utveckling för städer och regioner i Sverige (och kanske annorstädes). 

Stockholm, november 2021 

Marcus Adolphson 

Projektledare 
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Sammanfattning  

Bakgrund 
Vad är en stad eller en region? Definitionerna är många och ibland i konflikt. En stad eller region kan 
på ett sätt beskrivas utifrån dess bebyggelsestruktur, invånarnas användning av bebyggelse och mark, 
och invånarnas rörelser. Det finns naturligtvis fler dimensioner av stad och region, så som historia, 
gemensamma och enskilda erfarenheter, olika ideologiska perspektiv, estetik, planeringsideal, social 
förhållanden, sociala ideal, konflikter, ekonomi, funktionell specialisering, funktionella samband, 
markanvändningsrestriktioner, relation till andra städer och regioner i ett regionalt, nationellt och 
globalt perspektiv, mm. 

Fokus i denna studie är urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende. Stadens och regionens struktur – 
bebyggelsestrukturen – avseende förhållandena mellan boende, arbete, service och fritid påverkar 
invånarnas resebeteende, och tvärt om: resebeteendet påverkar bebyggelsestrukturen. Resandet och 
användningen av staden och regionen har konsekvenser för det ekologiska systemet i form av 
förbrukning av naturresurser (ekologi, energi, material, mark) och utsläpp av föroreningar och 
växthusgaser. Den urbana strukturen påverkar företagens ekonomi (och därmed sysselsättningen) 
genom bl. a kostnader för transporter, tillgång på arbetskraft och insatsvaror. Även social och 
ekonomisk hållbarhet är relaterade till relationen mellan urbanmorfologi och resande. Formulering av 
problem och lösningar påverkas av förståelsen för stad, region och samhälle – det vill säga av ideologi 
(i ett brett perspektiv). Vissa grupper gynnas och andra missgynnas med avseende på tillgång till 
arbetsmarknad, service, fritidsaktiviteter, grönområden, olika urbana miljöer, mm. Även om det i stor 
utsträckning är privata intressen som bygger så har politik och planering genom lagstiftningen stor 
påverkan på stadens och regionens bebyggelsestruktur.  

För att – om möjligt – uppnå ett hållbart samhälle behöver sambanden mellan urbanmorfologi och 
mänskliga aktiviteter såsom resande belysas. Syftet med denna forskning är just det: att bidra med ny 
kunskap om sambanden mellan urbanmorfologi och resande. 

Förfarande 

Litteraturöversikt 
Studien inleddes med en litteraturöversikt om dels befintlig empirisk forskning på området, dels olika 
förekommande teorier och metoder som behandlar människans relation till sin sociala och fysiska 
miljö. Forskningsområdet är – som beskrivits ovan – inte på något sätt okänt, men intrycket är att det 
ändå finns olika ’traditioner’. T ex så finns det en bebyggelse- och transportforskning (B-T forskning)  
som utvecklat metoder för att hantera rumslighet i regressionsmodeller (antingen att grannars 
beteenden påverkar varandra, eller att respondentens beteende inte endast påverkas av den 
närliggande fysiska miljön utan även rumsliga beskaffenheter på större avstånd, eller att det finns en 
systematisk rumsligt residual – rumslig autokorrelation mellan det faktiska beteendet och det 
estimerade beteendet som kan påverkar bestämningskoefficienten, Anselin 2017; Burkey 2020). I 
denna tradition används ofta (se Anselin 2017) aggregerad geografisk data utifrån statistikområden. 
En annan tradition har utvecklat metoder för att hantera social-psykologiska faktorer som individens 
intention utifrån attityd, möjligheter och normer (se Schwartz 1977, Ajzen 1991), och andra mentala 
påverkansfaktorer (se Bamberg och Schmidt 2003; Bamberg, Rollin och Schulte 2020). En tredje 
tradition har utvecklat metoder för att hantera attityder och livsstilsaspekter (van Acker m fl 2016; 
Anable 2005). Intrycket är att lärandet mellan dessa tre traditioner är begränsat. Till exempel så 
hanterar inte den första traditionen – enligt min kännedom –  någon teoretiskt förankrad modell för 
hur individen relaterar till sin sociala och fysiska omgivning utifrån sociologi eller social-psykologi. 
Den andra och tredje traditionen hanterar inte rumsliga lokala beroenden (rumsliga residualer eller 
beroenden mellan rumsliga förklarande variabler, se Burkey 2020).  
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Utifrån denna litteraturstudie utvecklades här dels en teoretisk modell och dels en metod som 
kombinerar de landvinningar som dessa tre traditioner bibringat. 

Enkät 
Utifrån litteraturstudien utvecklades en webbenkät. Respondenterna anmodades att besvara frågor 
dels om geografiska positioner för arbete, dagligvaruhandel och fritidsaktivitet, dels om 
resebeteenden, och dels om demografiska och urbanmorfologiska förhållanden, socialpsykologiska 
aspekter så som normer, vanor, attityder, livsstilar och ideologi. Enkäten skickades ut till 4500 
respondenter i Stockholms län. Ca 1200 respondenter besvarade enkäten på ett sådant sätt att deras 
svar kunde användas i analysen av resebeteenden. 

Annan datainhämtning och databearbetning 
Data om urbanmorfologiska förhållanden (befolkning, anställda, näringslivsbranscher, gator, 
markanvändningsförhållanden) inhämtades via SLUs (2020) geografiska databas Zeus. SL bistod med 
avstånd till närmaste kollektivtrafik. SEC, KTH bistod med beräkningar av tillgänglighet till anställda 
(mått på verksamheters omfattning i olika näringar, potentiella arbetstillfällen, mm). Genom ett antal 
rumsliga metoder (t ex. geografiska kernelfilter) omarbetades geografisk data för att beräkna olika 
typer av densitet och diversitet (förfaranden hanterar det av Openshaw 1983 benämnda “det 
modifierbara areaenhetsproblemet”, av Burkey 2020 benämnda "lokala rumsliga modellen", av LeSage 
and Pace 2009:30 benämnda den "rumsliga X lag modellen" och av O'Sullivan och Unwin 2003:5 
benämnda "fältåskådning”), urbana noder, avstånd till urbana noder och kollektiva färdmedel, se 
Bilaga 1 Variabellista. Dessa typer av variabler är utvecklade i enlighet med rådande tradition inom B-
T forskningen (Ewing och Cervero 2001, 2010; Cao, Mokhtarian och Handy 2009) 

Faktor- och klusteranalys 
Livsstilar beskrivs med två typer av livsstilsvariabler: dels med ’faktorer’ och dels med 
’klustertillhörighet’. Faktorerna utvecklades genom faktoranalys av ca 10 underliggande 
livsstilsvariabler som beskriver respondentens uppfattning i specifika frågor – ofta rörande 
konsumtion i allmänhet (Michel 1984). Faktoranalysen resulterade i fyra komposita generella 
livsstilsvariabler (faktorer): Designers, Framgångsinriktade, Förnuftiga och Småborgerliga. Varje 
respondent har således ett värde för varje sådan livsstilskaraktär. Genom klusteranalys utvecklades sex 
livsstilskluster som förutom de fyra komposita livsstilsvariablerna också inkluderar utbildningsnivå 
och inkomstnivå (ett flertal variabler testades). De sex livsstilsklustren är: ’ Framgångsinriktade med 
hög arbetsmoral’, ’Framgångsinriktade’, ’Unga och äldre medvetna’, ’Lågt motiverade’, ’Designers’ och 
’Småborgerlig medelklass’. Varje enskild respondent tillhör endast ett av dessa sex livsstilskluster. 

Regressionsanalys, marginaleffekter och kontroll för rumslig autokorrelation 
För att estimera vikten av olika urbanmorfologiska, demografiska, socialpsykologiska, och 
livsstilsvariablers inverkan på resebeteendet användes linjära (reslängd, resefrekvens) och 
multinomiala (sannolikhet för färdmedelsval) regressionsanalyser. Inför regressionsanalyserna 
genomfördes ett flertal korrelationsanalyser. För att erhålla en ökad förståelse av de förklarande 
variablernas (t ex ökad täthet) inverkan på de beroende variablerna (t ex färdmedelsval) beräknades 
marginaleffekter. Marginaleffekten beräknas utifrån en fiktiv genomsnittlig respondents situation 
(DFGR; Borooah 2002, se Adolphson 2008). Rumslig autokorrelation kontrollerades för. 

Resultat 
 
Nio av tio B-T modeller erhöll god eller mycket god bestämningskoefficient (R2 ≈ 0.6). Någon påtaglig 
rumslig autokorrelation förekom inte i någon regression, se Tabell 26. Teori, metod och data fungerar.1 
Modellerna visar på ett antal signifikanta variabler som indikerar påverkan på resebeteenden. Det 

                                                             
1 Kritiska reflektioner redovisas i diskussionskapitlet. 
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finns alltså något att lära från dessa modeller som visar på relationen mellan urbanmorfologi, livsstilar 
och resebeteenden.  

Urbanmorfologi, livsstilar och attityder har betydelse för resebeteenden 
Urban morfologi och demografi har signifikant påverkan på resebeteendet i samtliga tio modeller; 
livsstilar och ideologiska spörsmål har signifikant påverkan i nio modeller; attityd angående 
resebeteende har signifikant påverkan i sex modeller; bostads- och arbetsplatsval har signifikant 
påverkan i fem modeller; övriga social-psykologiska faktorer och generella attityder har signifikant 
påverkan i fyra modeller, se Tabell 26. Urbanmorfologi har således en betydande inverkan på 
resebeteenden – men för att erhålla en mer fullständig förståelse för resebeteenden bör livsstilar, 
attityder och ideologier inkluderas i analysen. 

En tät blandad stad leder till ett mer hållbart resebeteende (fem av tio resebeteenden) 
Ett hållbart resebeteende (kort reslängd, lägre resefrekvens och med färdsätten gång, cykel eller 
kollektiva färdmedel) kan relateras till ökad urbanitet (hög urban täthet, hög urban diversitet eller 
närhet till Stockholms centrum) för fem av tio resebeteenden: reslängd till arbete, resefrekvens till 
arbete, färdsätt till arbete, färdsätt till dagligvaruhandel, och färdsätt till fritidsaktivitet. Hållbart 
resebeteende (med avseende på längd, frekvens och färdsätt) till dagligvaruhandel och låg resefrekvens 
till fritidsaktivitet kan dock inte entydigt relateras till ökad urbanitet. Kortare reslängd till 
fritidsaktivitet kan inte relateras till ökad urbanitet. Denna studie indikerar att en ökad urbanitet alltså 
leder till ett hållbarare resebeteende för fem av tio resebeteenden. 

Resebeteenden till arbete 
Reslängd till arbete. De viktigaste påverkansfaktorerna för reslängd till arbete är: Attityd angående 
vad som är rimlig reslängd, om DFGR är egenföretagare (demografi), och avstånd till Stockholms 
centrum (representant för flera urbanmorfologiska variabler, se Tabell 6), se Tabell 11. I fallande skala: 
Om attityden för rimligt reseavstånd till arbete ökar ett steg på en fyra gradig skala t ex från intervallet 
0.7-5 km till intervallet 5-30 km så ökar reslängden med 4.9 km (förändringen är linjär – dvs 
förändringen med avseende på reslängden är lika stor för varje steg på den fyra gradiga skalan). Om 
respondenten är egenföretagare (endast 7 % av respondenterna) jämfört med annan form av 
sysselsättning så ökar reslängd till arbete med 3.7 km. Färdmedel har en betydande påverkan på 
reslängd till arbete. De kausala sambanden mellan färdmedel och reslängd är inte självklara, se nedan. 
Om avståndet mellan bostad och Stockholms centrum ökar med 5 km ökar även avståndet till arbete 
med 1.3 km. Stads- och regionplanering har således viss möjlighet (ökad urban täthet, diversitet, 
ökad tillgänglighet, mm) att påverka reslängd till arbete. 

Resefrekvens till arbete. De variabler som har störst påverkan på resefrekvens till arbete är: livsstil, 
attityd angående reslängd och om DFGR använder cykel, se Tabell 12. Den variabel som påverkar 
resefrekvensen mest är om respondenten tillhör livsstilsklustret ’ Lågt motiverade’, då reser DFGR 0.6 
fler dagar per vecka till sin sysselsättning. Om DFGR anser att det är rimligt att resa långt till arbetet 
så minskar resefrekvensen med 0.4 dagar per vecka. DFGR som cyklar reser 0.3 fler dagar per vecka 
jämfört med DFGR som inte cyklar. Om avståndet till Stockholms centrum minskar med 10 km så 
ökar resefrekvensen till arbete med 0.1 gång per vecka. Stads- och regionplanering har således 
mycket begränsade möjligheter att påverka resefrekvens till arbete. 

Färdsätt till arbete. De tre viktigaste påverkansfaktorerna för färdsätt till arbete är: Avstånd till 
kollektiva färdmedel (urbanmorfologi), könsidentitet (demografi) och en ideologi där respondenten 
värderar ett ekologiskt hållbart samhälle högt, se Tabell 13. Om avståndet till kollektivt färdmedel 
ökar med 500 meter, jämfört med DFGR, så minskar sannolikheten för att åka kollektivt med 14 % 
och sannolikheten för att välja bil ökar med 13 %. Om DFGRs könsidentitet är man istället för kvinna 
så ökar sannolikheten för att använda bil med 11 % och sannolikheten för att använda kollektivtrafik 
till arbetet minska med 13 %. Om DFGR ökar sin värdering om ett ekologiskt hållbart samhälle ett steg 
på Likertskalan så ökar sannolikheten för att åka med kollektivtrafik med 7 % och sannolikheten för att 
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åka bil minskar med motsvarande. Sannolikheten för att använda bil minskar med ca 3 % och 
sannolikheten för att använda kollektiva färdmedel ökar med ca 4 % för en bostadsposition 5 km 
närmare Stockholms centrum jämfört med ett medelavstånd på ca 10 km från Stockholms centrum. 
Sammantaget så har stads- och regionplanering således mycket goda möjligheter att påverka 
färdmedel till arbete. 

Resebeteende till dagligvaruhandel (ej i anslutning till resa till eller från arbete) 
Reslängd till dagligvaruhandel. De tre variabler som har störst inflytande på reslängd till 
dagligvaruhandel är: att bo på landsbygd, tillgänglighet till anställda med kollektiva färdmedel, och 
boendemiljö (flerfamiljshus/enfamiljshus), se Tabell 16. Att bo på landsbygden ökar reslängden med  
3.5 km till dagligvaruhandel. Då tillgängligheten till antalet anställda inom 45 minuters restid ökar 
med 100 000 tusen så minskar reslängden med 2.1 km. (Tillgänglighet med kollektiva färdmedel är en 
ganska abstrakt variabel men kan ses som en representant för den urbanmorfologi som kan förknippas 
med närhet till innerstaden och närhet till pendeltågstationer och tunnelbanestationer, se Diagram 5). 
Om DFGR bor i ett villaområde  istället för ett område med flerfamiljshus sjunker reslängden till 
dagligvaruhandel med 1.7 km. Men även urban design, diversitet, avstånd till regionalt centra, och 
tillgänglighet med kollektivtrafik har påverkan på reslängd till dagligvaruhandel. Stads- och 
regionplanering bedöms ha goda möjlighet att påverka reslängd till dagligvaruhandel. 

Resefrekvens till dagligvaruhandel kunde inte på ett tillförlitligt sätt beskrivas med en modell. Två 
selektioner gjordes: en modell för respondenter boende i innerstad och närförort, och en modell för 
respondenter boende i förort och landsbygd. De tre mest betydande variablerna för resefrekvens till 
dagligvaruhandel (för DFGR i innerstad och närförort) är: tillhörighet till livsstilsklustret 
’Framgångsinriktade’, om respondenten är pensionär/sjukskriven (demografi), och om DFGR bor i 
enfamiljshus (urbanmorfologi), se Tabell 18. Om respondenten tillhör livsstilsklustret 
Framgångsinriktad sker 0.7 färre resor till dagligvaruhandel jämfört med DFGR som inte tillhör detta 
livsstilskluster. Att vara pensionär/sjukskriven (demografi) eller boende i enfamiljshus 
(urbanmorfologi) innebär 0.53 respektive o,50 fler resor till dagligvaruhandel per vecka. För 
respondenter som bor i förort eller på landsbygd har typ av sysselsättning störst påverkan, se Tabell 
19. Studenter, arbetare, och pensionärer och sjukskrivna reser 2 – 3 färre gånger till dagligvaruhandel i 
jämförelse med övriga kategorier. Men fem urbanmorfologiska aspekter (däribland täthet, diversitet, 
boendeform, avstånd till dagligvaruhandel) påverkar resefrekvens till dagligvaruhandel i båda 
modellerna. Stads- och regionplanering bedöms ha goda möjlighet att påverka resefrekvens till 
dagligvaruhandel. 

Färdmedel till dagligvaruhandel. De tre variabler som har störst påverkan på sannolikheten för valet 
av färdmedel till dagligvaruhandel är urban densitet (urbanmorfologi), livsfas (demografi) och den 
generella livsstilsvariabeln ’Förnuftig’, se Tabell 20. Om den urbana densiteten ökar med 100 
personer per hektar minskar sannolikheten för att använda bil med 22 %. Om DFGR har barn så ökar 
sannolikheten för att använda bil med 13 %. Om DFGR ökar magnituden på skalan angående 
livsstilsvariabeln ’Förnuftig’ ett steg (mer ’Förnuftig’) så minskar sannolikheten för att använda bil 
med 13 %. Men även avstånd till dagligvaruhandeln har en påtaglig inverkan på färdmedel till 
dagligvaruhandel. Stads- och regionplanering bedöms ha goda möjlighet att påverka färdmedelsval 
till dagligvaruhandel. 

Resebeteende till fritidsaktivitet (ej i anslutning till resa till eller från arbete) 
Reslängd till fritidsaktivitet. De tre viktigaste variablerna för reslängd till fritidsaktivitet är: en positiv 
Attityd angående  att resa långt, att tillhöra någon av yrkeskategorierna ’specialist’ eller ’högre 
tjänsteman’ (demografi), se Tabell 21. Att anse (attityd) att en lång reslängd är rimlig (ett steg på 
Likertskalan) ökar reslängden med nästan 5.9 km. Yrkeskategorierna ’specialist’ och ’högre 
tjänsteman’ är relaterade till en kortare reslängd, jämfört med övriga yrkeskategorier 
(demografi/yrkeskategori), med 5.9 och 5.2 km. Stads- och regionplanering bedöms ha mycket 
begränsade – om ens några – möjlighet att påverka reslängd till fritidsaktivitet. 
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Resefrekvens till fritidsaktivitet. De variabler som har störst inflytande på resefrekvens till 
fritidsaktivitet för respondenter boende i närförort (övriga modeller erhöll en för låg 
bestämmelsekoefficient) är om respondenten är arbetssökande (demografi), tillhör livsstilsklustret 
’Lågt motiverade’ eller ’Framgångsinriktade med hög arbetsmoral’ (livsstil), se Tabell 24. Om 
respondenten är arbetssökande – då reser hen 5.7 fler gånger per vecka till inrättningen för sin 
fritidsaktivitet. Om DFGR tillhör något av livsstilsklustren ’Framgångsinriktade med hög arbetsmoral’ 
eller ’Lågt motiverade’ så reser DFGR 2-3 fler gånger per vecka till fritidsaktivitet. Men även 
urbanmorfologiska aspekter som urban densitet, urban design, avstånd till kollektivtrafik och 
bostadsform har inverkan på resefrekvens till fritidsaktivitet i närförort. Stads- och regionplanering 
bedöms ha goda möjlighet att påverka resefrekvens till fritidsaktivitet i närförort. Möjligen kan vissa 
samband extrapoleras till att gälla även andra urbana miljöer. 

Färdmedelsval till fritidsaktivitet. Följande två förklarande variabler har störst inverkan på 
färdmedelsval till fritidsaktivitet: Om DFGR bor i enfamiljshus istället för flerfamiljshus 
(urbanmorfologi) eller om DFGR har hemmavarande barn (demografi) så ökar sannolikheten att 
använda bil med ca 20 %, och sannolikheten för att använda kollektivtrafik minskar med ca 18 %, se 
Tabell 25. Vidare, om DFGR anser att det är viktigt att välja en inrättning för fritidsaktivitet som ligger 
nära bostaden (attityd) minskar sannolikheten för att ta bil med 13 % och sannolikheten att använda 
kollektiva färdmedel ökar med 12 %. Men även avstånd till Stockholms centrum har en betydande 
inverkan på färdmedelsvalet. Sannolikheten för att använda bil minskar med ca 10 % och 
sannolikheten för att använda kollektiva färdmedel ökar med ca 10 % för en bostadsposition 5 km 
närmare Stockholms centrum jämfört med ett medelavstånd på ca 11 km från Stockholms centrum. 
Stads- och regionplanering bedöms ha vissa möjligheter att påverka färdmedelsval till 
dagligvaruhandel. 

Slutsats 
Resebeteendet påverkas påtagligt av alla de undersökta aspekterna: Urbanmorfologi, bostadsval, 
arbetsplatsval, livsstilar, social-psykologi, attityder, och ideologier, se Tabell 26. De mest inflytelserika 
aspekterna är generellt sett, i fallande skala: urbanmorfologi, demografi, och social-psykologi/ideologi. 

Sammantaget finns det  goda eller mycket goda möjligheter att med fysisk planering påverka 6 av 10 
resebeteenden, se Tabell 26. Färdmedel är generellt sätt det resebeteende som framstår ha starkast 
relation med urbanmorfologi, därefter reslängd. 

Ett hållbart resande (kort reslängd, lägre frekvens och med färdsätten gång, cykel eller kollektiva 
färdmedel) kan relateras till ökad urbanitet (hög urban täthet, hög urban diversitet eller närhet till 
Stockholms centrum) för fem av tio resebeteenden: reslängd till arbete, resefrekvens till arbete, 
färdsätt till arbete, färdsätt till dagligvaruhandel, och färdsätt till fritidsaktivitet. Övriga resebeteende 
uppvisar avsaknad av, eller ett blandat utfall avseende påverkan av urbanmorfologiska variabler. 
Urbanmorfologi har således en betydande inverkan på resebeteenden – men för att erhålla en mer 
fullständig förståelse för resebeteenden bör livsstilar, attityder och ideologier inkluderas i analysen. 

Resultaten från denna studie tyder alltså på att stads- och regionplanering sammantaget har goda 
möjligheter att påverka resebeteende relaterat till arbete, service och fritidsaktivitet. Undantagen är 
resefrekvens till arbete och reslängd till fritidsaktivitet. Dessa resebeteenden har stads- och 
regionplanering – enligt denna studie – mycket begränsade möjligheter att påverka. 

Diskussion 
Det empiriska materialet inhämtades i maj 2019 dvs våren innan Corona epidemin uppstod. Detta har 
både negativa och positiva konsekvenser för hur denna studie kan förstås. Negativt är (förstås) att 
resebeteendet sannolikt har förändrats pga. restriktioner och ändrat beteende i övrigt. 
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Resultaten måste därför tolkas utifrån – vad de faktiskt är – förhållanden ej påverkade av denna 
epidemi. De säger antagligen fortfarande en hel del om beteendemönster under ’vanliga’ förhållanden. 
Resultaten med höga bestämningskoefficienter, signifikanta variabler och låga värden för rumslig 
autokorrelation indikerar att den teoretiska modellen, metoder och förfarandet i övrigt fungerar. Då 
denna relativt omfattande empiriska studie genomfördes under våren 2019 så är materialet helt ostört 
av de förändringar Corona epidemin under 2020 och framåt innebar. Materialet beskriver 
resebeteenden relaterat till urbanmorfologi, demografi, social-psykologi och livsstilar precis innan 
dessa beteenden – tillfälligt eller bestående – förändrades. Det är inte bara ett ’ostört’ empiriskt 
material som visar på sambanden strax före epidemin – det är också ett empiriskt material som 
mycket väl kan tjäna som jämförelsematerial för framtida studier. 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 
En stad eller en region – vad är det? Definitionerna är många och ibland i konflikt. Det finns 
naturligtvis flera dimensioner av stad och region – historia, gemensamma och enskilda erfarenheter, 
olika ideologiska perspektiv, estetik, planeringsideal (se Yiftachel 1989; Hall 2002; Olsson, Nilsson och 
Haas 2016), social förhållanden, sociala ideal, konflikter, ekonomi, funktionell specialisering, 
funktionella samband, markanvändningsrestriktioner, relation till andra städer, regioner i ett 
nationellt och globalt perspektiv (se Adolphson 2014, 2016 och 2018 för ett resonemang och referenser 
till vidare läsning). En stad eller region kan på ett sett förstås som dess bebyggelsestruktur, invånarnas 
användning av bebyggelse och mark, och invånarnas rörelser. Stadens och regionens struktur – 
bebyggelsestrukturen – avseende förhållandena mellan boende, arbete, service och fritid påverkar 
invånarnas resebeteenden – och tvärt om: resebeteenden påverkar bebyggelsestrukturen och dess 
användning (jmf Coleman 1986). Resandet och användningen av staden och regionen har 
konsekvenser för det ekologiska systemet i form av förbrukning av naturresurser (ekologi, energi, 
material, mark) och utsläpp av föroreningar och växthusgaser. Den urbana strukturen påverkar 
företagens ekonomi genom bl. a kostnader för transporter, tillgång på arbetskraft och insatsvaror. 
Även social och ekonomisk hållbarhet är relaterade till relationen mellan urbanmorfologi och resande 
(Lichfield 1996). Tolkningen av konsekvenser, formulering av problem och lösningar påverkas av 
förståelsens för stad, region och samhälle – av individens ideologi (i ett brett perspektiv, se Friedmann 
1987; Kiernan 1983; Allmendinger 2017; Adolphson 2016). Vissa grupper gynnas och andra 
missgynnas med avseende på tillgång till arbetsmarknad, service, fritidsaktiviteter, grönområden, mm 
(Taylor 1998). Även om det i stor utsträckning är privata intressen som formar staden så har politik 
och planering genom lagstiftningen stor påverkan på stadens och regionens bebyggelsestruktur.  

För att – om möjligt – uppnå ett hållbart samhälle behöver sambanden mellan urbanmorfologi och 
resande belysas. Syftet med denna forskning är just det: att bidra med ny kunskap om dessa samband.  

Möjligheterna att nå sociala och miljömässiga (ekologiska) mål med stads- och regionplanering har 
debatterats under lång tid (se t ex Hall 2002; Taylor 1998, m fl.). Miljömål kan t ex vara minskade 
utsläpp av växthusgaser, minskad energikonsumtion och ett effektivt markutnyttjande. Sociala mål är t 
ex. jämlika livschanser, integration, samhällsansvar, solidaritet, ekonomisk utveckling av stadsdelar 
och regioner, och en effektiv matchning mellan utbudet och samhällets behov av arbetskraft. Länken 
mellan bebyggd miljö och resebeteende – den här så kallade ’BE-TB’ länken (Built Environment – 
Transport Behaviour) – är en del av denna debatt och har benämnts som ”en av de mest studerade 
inom stadsplaneringsforskningen”2 (Ewing och Cervero 2017:19). Samtidigt råder ingen tydlig 
konsensus om dessa sambands beskaffenhet (Klinger och Lanzendorf 2016:244). Resebeteende avser 
här reslängd, frekvens och färdmedel till arbete, dagligvaruhandel och fritid. Urbanmorfologi avser här 
– lite löst definierat – strukturer av bebyggelse, dess användning och andra mänskliga aktiviteter  
(Denna definition är inspirerad av Durkheims 1895/1982: 57, 111, 241-242 begrepp ’social morfologi’ 
eller ’materiellt substrat’ i form av distribution av befolkning, befolkningsstorlek och densitet, antal 
element, kombinationer och konstruktion och form av hus och städer, nätverk av kommunikationer). 
Under senare tid har – förutom bebyggelsestruktur och demografi – även bostadsvalet, attityders och 
livsstilars påverkan på resebeteendet uppmärksammats i B-T forskningen (Ewing och Cervero; Cao m. 
fl.  2009; Bamberg och Schmidt 2003; Bamberg, Rollin och Schulte 2020; van Acker m. fl.  2016). 

Introduktionen av el- och hybridbilar har något förändrat fokus i denna debatt, från utsläpp av 
växthusgaser (dock fortfarande av stor vikt) till ett ökat fokus på konsumtion av mark för transport- 
och bostadsändamål, ekotjänster, energiförbrukning och utnyttjande av transportinfrastruktur. 
Resebeteende är fortsatt starkt länkat till ekonomisk, ekologisk och social hållbarhet, urbanmorfologi, 
livschanser, säkerhet och miljöfaktorer som t ex buller. 

                                                             
2 Författarens översättning 
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Det finns åtminstone tre anledningar att ytterligare undersöka länken mellan bebyggd miljö och 
resebeteende: För det första, situationen i Stockholmsregionen är okänd med avseende på sambanden 
mellan urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende. För det andra, blandningen av metoder och data 
inom TB-forskningen3 leder till svårigheter att jämföra resultat och utveckla en gemensam kunskap 
angående sambanden mellan urbanmorfologi och resebeteende, men visar också på vikten av metod- 
och teoriutveckling i syfte att bidra med stringenta metoder för att t ex beräkna konsistenta värden av 
urban densitet. Intentionen är att bland annat presentera precisa tröskelvärden angående t ex 
urbanmorfologi – t ex täthet – där invånare väljer kollektivtrafik istället för bil till arbetet. För det 
tredje, avsikten här är att också inkludera inte bara social-psykologi, livsstilars påverkan på 
resebeteende utan också ideologiers (förståelse för, och en önskad förändring av, samhället, Sargent 
2009: 2) betydelse för resebeteende. De ideologier som här undersökts avser betydelsen av miljö, 
individens frihet, traditioner och jämlik fördelning av materiella resurser (Heywood 2014). Denna 
studie avser att bidra till ökad kunskap inom dessa områden. 

1.2 Forskningsfrågor att besvara 
I denna studie avses följande frågor att besvaras: 

• I vilken utsträckning påverkar social-psykologi, ideologi och livsstilar resebeteende i jämförelse 
med andra aspekter som urbanmorfologi, demografi, bostads- och arbetsplatsval? 

• Vilka specifika tröskelvärden för urbanmorfologi, demografi, livsstilar och attityder angående 
miljö (ekologi), individens frihet, traditioner och jämlik fördelning av materiella resurser innebär 
ett annat val av färdsätt än bil – kollektivtrafik, cykel eller gång? 

• Vilka möjligheter har stads- och regionplanering att påverka resebeteende? 

1.3 Avgränsning och vetenskapligt bidrag 
I denna studie analyseras ca 1200 invånares resebeteende en vanlig vecka i maj 2019 (ett år före 
Corona pandemin 2020-). Studieområdet är Stockholms län. De specifika vetenskapliga bidragen är: 
Ett, att, förutom undersöka urbanmorfologins och demografiska faktorers påverkan på resebeteende 
även undersöka påverkan av teoretiskt utvecklade livsstilar (Mitchel 1984) och ideologier avseende 
ekologi, individens frihet, traditioner och jämlik fördelning av materiella resurser (Heywood 2014). 
Två, att testa Triandis (1980) social-psykologiska modell i kombination med ovanstående slag av 
faktorer i undersökning av resebeteende. Tre, att använda både subjektiv data, baserad på 
enkätundersökning, och objektiv rumslig registerdata, och användning av konsistenta kernel metoder 
där även det omgivande grannskapets karaktär inkluderas i framställandet av urbanmorfologiska 
variabler (se t ex ’lokala regressionsmodeller’, Burkey 2020). Mig veterligen har detta inte gjorts 
tidigare. 

1.4 Begrepp och förkortningar 
Följande något abstrakta begrepp används i studien: 

’Attityd’ definieras som en kombination av känsla och kunskap genom erfarenhet – en ”inställning till 
ett beteende” (Triandis 1980:196). Triandis (1980) är negativt inställd till detta begrepp då det blandar 
samman känsla (A) med en form at rationalitet baserad på kunskap genom erfarenhet (PC). Men 
begreppet är också användbart då det på ett relativt enkelt sätt öppnar upp för frågor om 
respondenten helt enkelt gillar ett visst färdmedel eller en viss dagligvaruhandel, och denna attityd kan 
värderas på en Likertskala.  

                                                             
3 Inom miljöpsykologin finns det t ex standardiserade enkäter (PREQ, Perceived Residential Environment 
Quality) för att samla information om respondenters upplevelse av sin miljö. Se t ex Bonaiuto, Fornara och 
Bonnes (2003). 
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’B-T’ står för bebyggelse och transport och har en motsvarighet i det engelska begreppet BE-TB – Built 
Environment – Transport Behaviour. 

’B-T teman’ är urbanmorfologi, demografi, rumsliga kvalitéer i bostads-(RSS) och arbetsplatsval 
(WPSS), livsstilar, attityder och ideologier – dvs teman av förklarande variabler som används i denna 
studie, se Bilaga 1 Variabellista. 

’DFGR’ står för den fiktive genomsnittlige respondenten och representerar en medelrespondent i en 
regressionsanalys. En respondent som har en medelinkomst, bor på ett medelavstånd från Stockholms 
centrum och har en medelattityd om vad som är en rimlig reslängd till fritidssysselsättning, osv. DFGR 
används för att beräkna marginaleffekten på den beroende variabeln (t ex reslängd till arbete) utifrån 
en förändring i en förklarande variabel (t ex inkomst). Se Boorah 2002 och Adolphson 2008 för en 
detaljerad beskrivning 

’Ideologi’ är definierat som förståelse för, och en önskad förändring av, samhället, se Sargent 2009:2. 
Det finns – naturligtvis – flera ideologier. 

RSS är en förkortning av Residential Self Selection och kan översättas med bostadsval, se (se Ewing 
och Cervero 2010; Cao 2009). 

’TIB’ är en förkortning av Triandis (1980) social-psykologiska teori: the Theory of Interpersonal 
Behavior. 

’Urban morfologi’ är, som beskrivits ovan, lite löst definierat som strukturer av bebyggelse, dess 
användning och övriga mänskliga aktiviteter (boende, arbete, dagligvaruhandel, fritidsaktiviteter, 
företagande, diversitet, densitet, design, mm). Denna definition är inspirerad av Durkheims 
1895/1982: 57, 111, 241-242 begrepp ’social morfologi’ eller ’materiellt substrat’ i form av distribution 
av befolkning, befolkningsstorlek och densitet, antal element, kombinationer och konstruktion och 
form av hus och städer, nätverk av kommunikationer. 

WPSS är en förkortning av Work Place Self Selection och kan översättas med arbetsplatsval. Enligt 
min vetskap så har denna aspekt inte tidigare analyserats i B-T forskning 

1.5 Läsanvisning 
Studien är relativt omfattande avseende teori, metod och empiriska resultat. För att få en snabb 
överblick  rekommenderas att inledningsvis läsa Sammanfattningen, studera den teoretiska 
begreppsmodellen presenterad i Bild 1, därefter kapitlet 6. Översikt av resultat och kapitel 7. 
Diskussion.
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2 Litteraturstudie: Tidigare empirisk forskning – en översikt 

2.1 Inledning 
Litteraturstudien ger en översikt av viss teori och tidigare forskning med fokus på 1. transport- och 
urbanforskning, 2. livsstilar och i viss mån ideologier och transporter, och 3. social-psykologi och 
transporter. 

2.2 Bebyggelse och transport (B-T) forskning 
Forskningsområdet B-T är ett av de mest beforskade överhuvudtaget (Ewing och Cervero 2017:19) och 
rättvis översikt kan därför inte göras. Kortfattat så har denna typ av forskning stegvis inkluderat 
urbanmorfologi, demografi och bostadsval. Begreppet urbanmorfologi, som används här, är synonymt 
med Durkheim's (1895/1982: 111) begrepp 'social morfologi' och inkluderar bebyggelse så väl som 
befolkning och olika aktiviteter såsom företagande, mm. Andra liknande begrepp är ’urban form’ och 
’urban struktur’ – men dessa används ofta utan definitioner eller med olikartade definitioner. Cervero 
och Kockelman (1997) introducerade ‘the tre D:na’: densitet, diversitet och design (t ex 
kvartersstruktur som mäts i antalet gator och gatukorsningar per hektar, eller på annat sätt). Efter det 
introducerades ytterligare fyra D:n: distans till kollektiva färdmedel, destinations accessibilitet, 
efterfrågan (demand) – och demografi dvs individens ålder, inkomst, utbildning, osv (se Ewing och 
Cervero 2001, 2010 för en generell översikt). Därefter har bostadsval (’Residential Self Selection’, 
RSS), där färdmedelsvalet antas ligga inbakat redan i val av bostad och bostadsmiljö, samt vissa 
attitydfrågor inkluderats (se Ewing och Cervero 2010, Cao 2007, 2009). Under senare tid har livsstilar 
alltmer införlivats i dessa studier (Scheiner 2010:680; se van Acker m. fl.  2016 för en översikt). 

Även om tidigare forskning pekar åt lite olika hålls avseende vilken typ av faktorer som påverkar 
resebeteende så finns vissa generella resultat. Ewing och Cervero (2010:268) rapporterar att 
urbanmorfologi (i betydelsen regional accessibilitet) har starkare påverkan på reslängd (det anges inte 
om syftet är att nå sin arbetsplats, dagligvaruhandel eller resa till fritidsaktivitet) än demografi (socio-
ekonomiska faktorer) och ”antagligen” omvänt angående färdmedelsval.  

Ewing m. fl.  (2010:268) anger att följande faktorer har påverkan på resebeteende: 

Angående reslängd – i fallande påverkansgrad: tillgänglighet till arbetsplatser, avstånd till City och 
design. Alla dessa variabler kan hänföras till urbanmorfologi. 

Angående färdsätt – i fallande påverkansgrad: ökad diversitet gynnar gång, närhet till kollektiva 
färdmedel gynnar resande med kollektiva färdmedel, och design påverkar både gång och kollektivt 
resande. Ewing m. fl.  (2010) för fram att densitet – som i och för sig är en representant för ett antal 
urbanmorfologiska aspekter – och bostadsval (RSS) har en begränsad påverkan på resebeteende. 
Däremot framhåller Cao m. fl.  (2009:390) att urbanmorfologi antagligen har mindre påverkan på 
färdsätt än demografiska variabler och boendeval. Scheiner (2010: 680), i sin tur, för fram att livsstilar 
har större påverkan på färdsätt än färdlängd.  

Slutligen Klinger och Lanzendorf (2016:244) anger att forskningsresultat angående variabler som 
påverkar resebeteende “varierar stort”.  

2.3 Livsstil 
Livsstilsteorier bibringar insikter om betydelsen av attityder, värderingar och normer med bäring på 
individers beteenden (van Acker m. fl.  2016). För att uppnå de politiska målen om ett hållbart 
samhälle är det således viktigt att öka förståelsen för vilken betydelse olika livsstilar kan ha på 
resebeteende. van Acker m. fl.  (2016: 27-28) refererar till Pisman (2012) och anger följande åtta 
livsstilsbegrepp: (1) det” demografiska” angående socio-ekonomisk karaktäristik såsom inkomst, 
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utbildning, ålder, osv; (2) det ”psykografiska” där personliga egenskaper, motiv, normer och 
värderingar har betydelse – möjligtvis i kontrast till materialistiska åskådningar (jämför med "post 
materialistiska åskådningar" Scheiner 2010:680); (3) det ”kulturella” som innefattar underliggande 
gemensamma normer och värderingar; (4) det ”sociografiska” som innefattar gemensamma åsikter 
och attityder; (5) det ”psykografiskt marknadsföringsinriktade” angående konsumtionsbeteenden (se 
även Jackson 2005); (6) det ”mekaniska” angående ”beteendemönster” (jag förmodar att det finns ett 
antagande om determinism här, se Thrift 1983); (7) det ”geografiska” vilket inkluderar rumsliga 
aspekter; och, till sist, det ”post-strukturella” som anammar en ”brytning mellan livsstil och social 
struktur” (t ex brytning med existensen av klass, se Marx 1844/2007:86; Marx 1867: 130; Marx och 
Engels 1848/2007: 103 för ett resonemang om begreppet klass utifrån ett marxistiskt perspektiv), eller 
statusgrupp (se Weber 1914/2007: 251, 252; Weber 1922/1983: 210-212 för ett resonemang om 
begreppen klass och status utifrån ett weberianskt perspektiv). Vidare, Munter (1992) gör skillnad 
mellan dessa åskådningar genom att tillföra begreppen ”livsstilsorientering” och ”livsstilsuttryck” – 
dvs bryta ner livsstilsbegreppet i ’orientering’ (i betydelsen attityd/inställning. Det engelska begreppet 
är ”orientation”) och ’utryck’ (i form av aktivitet. Det engelska begreppet är ”expression”.), se van 
Acker m. fl.  (2016:27). En kritik av dessa livsstilsbegrepp och förståelsen för begreppet ’livsstil’ 
presenteras i diskussionskapitlet och nedan under 2.5 Slutsats. 

Den första översikten, mig veterligen, av forskning om livsstil och transporter presenterades av 
Kitamura (1988). Kitamura (1988:680) har en liknande differentiering som Munter (1992) och 
betonar skillnaden mellan livsstil som ett ”aktivitets och tidsanvändningsmönster” och livsstil som en 
”värderings- och beteendeorientering”. Kitamura (1988) refererar Reichman (1975) och betonar vidare 
betydelsen av att förstå ’värderingar’ och ’roller’ i studier av resebeteende. Kitamuras (1988) översikt 
stödjer dessutom betydelsen av tillgång till olika former av resurser (pengar, inkomst) som förklaring 
till olika livsstilsuttryck.  

Lanzendorf (2002) studerade fritidsresor i fyra bostadsområden i Köln, Tyskland, 1997. Syftet var att 
definiera mobilitetslivsstilar. Lanzendorf (2002: 164) hänvisar till Götz (1999) och föreslår – i motsats 
till Kitamura (1988) – att allmänna livsstilsattityder inte nödvändigtvis påverkar specifikt beteende 
som t ex resebeteende. Lanzendorf (2002) kombinerade faktor- och klusteranalyser och utförde 
korrelationsanalyser mellan sju olika livsstilar och en uppsättning variabler som representerar 
demografi, tillgång till transportmedel, typ av bostadsområde och stadsformsegenskaper. I det sista 
steget utvecklade Lanzendorf två regressionsmodeller: logit och linjär för deltagande i total mängd 
fritidsresor, bilanvändning och reslängd med bil. Slutsatserna var att specifika livsstilsattityder för 
fritidsresor har ett stort inflytande på resefrekvensen, och ett mindre inflytande på färdsätt jämfört 
med andra faktorer som tillgänglighet med bil, demografi, stadsformsegenskaper etc., se Tabell 27. 

2.4 Social-psykologi 
I en studie av val av färdmedel jämförde Bamberg och Schmidt (2003) tre social-psykologiska 
modeller: ’Teorin för planerad handling’ (Theory of Planned Behavior, TPB) utvecklad av Ajzen (1991), 
’Modellen för norm baserad aktivitet’ (the Norm Activation Model, NAM) utvecklad av Schwartz 
(1977), och ’Teorin för mellanmänskligt beteende (the Theory of Interpersonal Behavior, TIB) 
utvecklad av Triandis (1980). Bamber m. fl.  (2003) hävdar att Ajzen (1991) fokuserar på rationalitet 
(kostnadsnytta), Schwarts (1977) på normer (i betydelsen altruistiskt beteende) och Triandis (1980) på 
vanor. Även om TIB är en av få modeller som inkluderar betydelsen av vanor så har TIB, enligt min 
läsning, ett betydligt bredare anslag än endast ett fokus på just denna aspekt, se det teoretiska 
ramverket nedan. Bamberg och Schmidt (2003) inhämtade data via en enkätundersökning i vilken 
specifika livsstilsattityder insamlades. Sambanden mellan olika variablers påverkan på bilanvändning 
erhölls genom Strukturerad Ekvations Modellering (SEM). Användningen av komposita – latenta – 
variabler (en sammanslagning av variabler beroende på korrelationer) gör det dock svårt att härleda 
vilken specifik variabel som har påverkan på resebeteende. Författarnas slutsats är att TIB har stora 
fördelar i och med dess kapacitet att hantera vanor, se Tabell 26. 
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Scheiner (2010) studerade reslängd till arbete, service och fritidsaktiviteter i Köln, Tyskland. I fallande 
betydelse hade följande latenta variabler påverkan på reslängd till arbete: livssituation (demografi), 
social status (demografi), en generell latent livsstilsvariabel ’självförverkligande’ (en kombination av 
”vikt att engagera sig socialt’ och ’vikt av att nå en ledande position i arbetslivet’), och tillgång till bil 
(Scheiner 2010:687). Upplevd vikt av tillgänglighet till arbete i bostadsvalet (RSS) har – märkligt nog, 
även enligt författarna – en negativ påverkan på reslängd till arbete. Det vill säga, de som värderar hög 
tillgänglighet till arbete i sitt bostadsval reser längre till sitt arbete än de som inte värderar 
tillgänglighet till sitt arbete högt. Den faktiska tillgängligheten till arbetsplatser generellt sett 
(urbanmorfologi) hade ingen påverkan på reslängd (Scheiner 2010:689). Specifika attitydvariabler 
angående resebeteende analyserades inte, se Tabell 27. 

Kumar, Sekhar och Parida (2018) analyserade färdmedelsval i relation till respondentens demografi, 
resekaraktäristik (syfte, reslängd, tidsåtgång, ekonomisk kostnad, mm), färdmedelspreferenser, och 
urbanmorfologiska aspekter i Dehli, Indien genom multinomial regressionsanalys. Genom 
faktoranalys producerades tre generella färdmedelspreferenser (faktorer) utifrån trettioen specifika 
färdmedelspreferenser och generella livsstilsattityder (Kumar m. fl.  2018:169-170). Dessa generella 
färdmedelspreferenser (faktorer) förklarar 76% av den totala variansen mellan de ingående 
variablerna. Genom klusteranalys klassificerades de undersökta områden i fyra stadstyper baserat på 
fem urbanmorfologiska aspekter (densiteter av boende och anställda, entropi/diversitet, trängsel i 
gatunätverket och avstånd till spårburen kollektivt färdmedel). Två multinomiala regressionsmodeller 
utvecklades: Färdmedelsval i urbana TOD (Transit Oriented Developments) områden karaktäriserat 
av kollektiva färdmedel och i icke TOD områden. Även om Kumar m. fl.  (2018:174-175) förmedlar 
vissa olikheter mellan TOD områden och icke TOD områden, så har demografi och annan specifik 
urbanmorfologisk karaktäristik (de fem underliggande variablerna) större påverkan på färdmedelsval 
än urbanmorfologi. Specifika livsstilsvariabler avseende färdmedelsval, körkort, och reslängd har 
störst påverkan på färdmedelsval (Kumar m. fl.  2018:175). Generella livsstilsattityder var inte 
inkluderade i analysen, se Tabell 27. 

2.5 Slutsats 
Även om B-T forskningen är mycket väl utvecklad så lider den också av brister angående att hantera 
likvärdig data, likvärdig utveckling av variabler, likvärdiga metoder, och likvärdig teoribildning. Detta 
gör sammantaget att det är mycket svårt att jämföra resultat. Det finns dock föredömliga översikter 
utvecklade av Ewing och Cervero (2001, 2010), och Cao m. fl.  (2009). 

De transportstudier som har anammat ett social-psykologiskt angreppssätt är, å andra sidan, relativt 
outvecklade med avseende på att hantera rumsliga beroenden (lag X, lag Y, rumslig autokorrelation, 
lokala och globala modeller), beskriva påverkan i form av marginaleffekter (vilket B-T forskning 
hanterar). De har inte heller – enligt min kännedom – införlivat den potential som Triandis (1980) 
teori förmedlar avseende personliga och sociala faktorer som värderingar, normer, roller, mm. 

En ytterligare slutsats av ovanstående redovisning är att begreppet livsstil är multifaciterat och saknar 
en entydig definition om vilka typer av aspekter eller variabler som ska inkluderas eller inte 
inkluderas. Vidare, vad skiljer begreppen ’livsstilsorientering’ och ’livsstilsuttryck’ från andra mönster 
av attityder, föreställningar och beteendemönster vilka av Kroeber och Kluckhohn (1952) omfattas av 
begreppet kultur? Vad är menas precist med en orientering? Är begreppet orientering en icke diskursiv 
känsla eller ett rationell diskursivt motiv, eller både och (se t ex Giddens, 1984: xxiii, xxx, 7)? I det 
teoretiska ramverket nedan kommer livsstilsbegreppet att diskuteras ytterligare – men då utifrån 
sociologiska teorier (vilka van Acker m. fl.  2016 delvis har redogjort för). 
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3 Teoretiskt ramverk 

3.1 Bakgrund: Varför teori? 
Syftet med en teoretisk bakgrund är att bidra med en guide angående hur forskningen kan utformas. 
’Teori’ förstås här som ”en uppsättning kunskaper som har bäring på ett specifikt problem” (Lindblom 
1959:206). Det specifika problem som avses belysas är individens resebeteende i relation till 
urbanmorfologi och livsstil. Detta spörsmål omfattar en mängd olikartade kunskapsområden. Den 
forskning som beskrivs i denna rapport vägleds generellt sätt av filosofin Kritisk realism (Sayer 1992) 
vilken anammar ett synsätt där både sociala konstruktioner och en fysisk realitet tillerkänns en 
existens, och av Giddens (1984) sociologi ’struktureringsteorin’ vilken anammar ett synsätt där 
individen har en fri vilja vilken dock möjliggörs och begränsas av det sociala systemet (lagar, fysiska 
strukturer och andras handlingar – jämför begreppet ’urbanmorfologi’ som används i denna studie; Se 
också Thrift 1983 för en diskussion om dikotomin mellan fri vilja och determinism inom olika 
akademiska discipliner. Se t ex Hubbard, Kitchin. och Valentine, 2005, för en god översikt om 
sociologiska, och andra teorier, som hanterar ’människan i geografin’.). Individens handlingar 
möjliggörs och begränsas av det sociala systemet. Med sina handlingar reproducerar individen det 
sociala systemet (t ex en butik). Men balansen mellan determinism och frivilja antas här vara olika för 
olika individer och i olika situationer. Mer specifikt avseende forskningsförfarandet så är denna 
forskning inspirerad av Triandis (1980) social-psykologiska modell vilken bidrar med en konceptuell 
modell där individens handling kan associeras med de livsstilåskådningar (och andra aspekter) som 
redogjorts för ovan. Denna sektion beskriver de teoretiska ramverk som ligger till grund för att kunna 
förstå, konceptualisera och undersöka individens handlingar – individens resebeteende. Van Acker m. 
fl.  (2016) har på ett förtjänstfullt sätt introducerat centrala sociologiska teorier och livsstilsteorier till 
transportforskningen. Texten nedan refererar därför återkommande till van Acker m. fl.  (2016). 
Denna text innehåller även ett antal teoretiska aspekter som van Acker m. fl.  (2016) inte belyser. Min 
uppfattning är att planerings-, transport-, urban- och regionalforskning fortfarande har mycket att 
införliva från sociologi, social-psykologi och politisk teori. Denna text ämnar bidra till detta – men kan 
inte på något sätt betraktas som heltäckande. 

3.2 Sociologiska utgångspunkter 

3.2.1 Marx 
van Acker m. fl.  (2016) utgick i deras transportforskning sociologiskt från Marxs och Webers 
teoretiska ramverk i deras förståelse för livsstilar och individen i en social och fysisk kontext. 
Relationen mellan individ och struktur är således inte alls ny, utan har varit i fokus inom sociologin 
åtminstone sedan 1800-talet. Enligt Marx är individens handlingar och tankar bestämda av de 
materiella förutsättningarna: ”[…] människans idéer, åskådningar och uppfattningar, med ett ord, 
människans medvetande, förändras med varje förändring i de materiella förutsättningarna för hans 
existens, för hans sociala relationer, för hans sociala liv […]” (Marx, 1848/2007, p. 109; Noteras bör 
teoriutvecklingen inom marxismen från Marxism, via Neo-marxism till “Marxism without Marxism”, 
se Ritzer 2008). Enligt Marx så kommer endast två klasser att utvecklas i ett kapitalistiskt system: 
kapitalister (ägare av kapital) och arbetare (utan kapital) (se Marx 1844/2007:86; Marx 1867: 130; 
Marx och Engels 1848/2007: 103 för ett resonemang om begreppet klass utifrån ett marxistiskt 
perspektiv). Utifrån ett marxistiskt perspektiv så har de fysiska och materiella förutsättningarna 
avgörande betydelse för individens existens, handlingar – och alltså även resebeteende. 

3.2.2 Weber 
Senare utvecklade Max Weber en sociologi i vilken frivilja, livsstil och en pluralistisk social struktur 
introducerades. Enligt Weber agerar människor4 utifrån fyra motiv: värde och målrationalitet, känsla 

                                                             
4 Månsson (2000:107) refererar till Dilthey (1833-1911) som anser att då individer handlar utifrån sin 
”föreställningar och avsikter” så måste kulturvetenskapen använda en förståelsemetod till skillnad mot 
naturvetenskapen som studerar ”själlösa ting”. 
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och traditioner (Weber 1922/1983: 18). För att beskriva en social struktur använder Weber 
(1922/1983: 210-212) fyra sociala klasser: ägarklass (som Marx), professionell klass, social klass och 
status. De första tre exkluderar varandra. Den sociala klassen är i sin tur indelad i tre dimensioner: 
”livsstil” (”style of life”), utbildning, och bakgrund (Weber, 1914/2007: 251-252; se också van Acker m. 
fl. s 2016 teoretiska översikt). Klass definieras utifrån individens faktiska socio-ekonomiska situation 
och status utifrån en – som sagt – extern ”social bedömning” (Weber, 1914/2007: 251). En individ kan 
således kombinera klass och status (Weber 1922/1983: 210-212). Denna sociala stratifiering är alltså 
multidimensionell och mer komplex jämfört med den teori som Marx presenterar (i denna aspekt). 
Weber lokaliserar bestämningen av individens klasstillhörighet internt hos individen, och 
bestämningen av individens status, externt i en ”social bedömning” (Weber, 1914/2007: 252). 
Emellertid, ‘livsstil’ anges (något motsägelsefullt) enligt Weber (1914/2007: 252) också baseras på 
frivillighet: “en specifik livsstil förväntas av alla de som önskar tillhöra en grupp”. Ordet ’önskar’ 
indikerar att individens egen vilja har signifikans. Den fysisk-rumsliga dimensionen är inte exkluderad 
i Webers (1922/1987: 285-398) teori – men den är heller inte i fokus. Weber tillstår alltså betydelsen 
av individens fria vilja (dock begränsad) i sin teori. Utifrån Webers teori så har alltså klass, status, 
livsstil (i denna betydelse) och individens fria vilja betydelse för individens handlingar – och därmed 
även resebeteende.  

3.2.3 Bourdieu 
Även Bourdieu har en utvecklad teori om livsstilar (se också van Acker m. fl.  2016). I diagrammet 
”Rummet av sociala positioner och rummet av livsstilar” relaterar Bourdieu (1991/2007:270) olika 
professioner och fritidsaktiviteter till balansen mellan, och magnituden av, kulturellt (kunskap) och 
ekonomiskt kapital. Livsstilar är definierad som ”en klass av positioner” vilken sägs korrespondera till 
”en klass av vanor (eller smaker)”. Där smaker, som jag här förstår begreppet, har betydelsen av 
livsstilar och kanske attityder (Bourdieu 1991/2007:272). Individens handlingar relateras också till 
positionstagande i ett symboliskt rum – det fysiska rum vilket är en produkt av socialt och ekonomiskt 
kapital (Bourdieu 1989). (Men syntesen av socialt rum och fysiskt rum definieras också som 
“ianspråktaget fysiskt rum” Bourdieu, 1996: 12). Bourdieu använder ett antal begrepp för att 
positionera individen i samhället och staden. Något förenklat: Fältet är det kulturella skikt där 
individen lever och verkar – en profession kan vara ett fält. För att verka i detta fält använder 
individen ett mentalt schema – ett habitus (Bourdieu, 1980/1992: 55). Detta habitus utvecklas löpande 
genom individens erfarenhet av externa möjligheter och begräsningar – en ”internalisering av 
externaliteten” (Bourdieu, 1980/1992: 54-56,140; cf Bourdieu, 1983: 342). Bourdieu beskriver detta 
som en ”strukturell exercis” – ett ’lärande’ som individen erhåller genom att verka i staden och fältet 
vilket formar habitus (se Bourdieu, 1980/1992: 74-75). Bourdieu (1991/2007:270) intar på så sätt en 
deterministisk åskådning där habitus – livsstilsorienteringen/attityden – är en “produkt av de sociala 
villkoren”. 

3.2.4 Summering av sociologiska teorier 
Livsstil är ett vanligt förekommande begrepp och litteraturen är omfattande. Här har kortfattat Marx, 
Weber och Bourdieu (se också van Acker m. fl.  2016) valts som sociologiska utgångspunkter för att 
belysa begreppet livsstil. Beroende på teori så kan livsstilsbegreppet bestäms av de materiella 
förutsättningarna (Marx), de demografiska förutsättningarna där individen utvecklar sina attityder i 
en rumslig ‘strukturell exercis’ (Bourdieu), eller till en frivilligt önskad ‘style of life’ (Weber). Då att 
livsstil är relaterat till beteende – även resebeteende – så medför detta att en bred uppsättning 
variabler bör ingå i B-T forskning. Även om ovanstående sociologiska teorier och andra – inte minst 
Giddens (1984) struktureringsteori (där en relativt precis begreppsapparat om motivation, 
rationalisering, reflexivt agerande ingår), dels bidrar med förklarande teorier om hur samhället kan 
förstås, och dels ger en uppsättning av värdefulla begrepp som förklarar hur relationen mellan individ 
och samhälle (inklusive stad och region) skulle kunna beskrivas, så saknas en precis beskrivning av 
individens habitus (för att använda ett bourdianskt begrepp) som kan operationaliseras för forskning. 
Inom socialpsykologin har däremot ett antal begrepp utvecklats som kan vara ett operationellt stöd för 
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att beskriva de precisa relationerna mellan människa och miljö. Dessa begrepp kommer att belysas i 
nästa avsnitt. 

3.3 Social-psykologisk teori: Triandis (1980) modell för inter-subjektivt beteende (TIB) 
I relativt nyproducerad transportforskning så har livsstilsåskådningar och social-psykologiska teorier 
(SPT) alltmer integrerats i B-T forskning (se t ex Bamberg el al 2003, Bamberg, Rollin och Schulte, 
2020). Triandis (1980) social-psykologiska modell erbjuder en precis konceptuell modell där villkoren 
för handling – de externa miljöaspekterna och de interna individuella aspekterna – kombineras på ett 
förtroendeingivande sätt. (TPB, Ajzen 1991 saknar t ex inflytandet av vanor, och NAM, Schwartz 1977 
har en ogrundad tro på altruism). Triandis (1980) använder följande huvudkomponenter: Beteende 
(B, behaviour), Intentioner (I), Sociala faktorer (SF, social factors), känslor (A, affection), erfarenheter 
(PC, percieved consequences), vanor (H, habits), materiella och sociala förutsättningar (FC, facilitating 
conditions; jämför med Giddens 1984 ”constraints”), och vad man kan kalla personliga faktorer (PF), 
se Bild 1. 

Varje handling (beteende, B) föregås av en balans mellan vana (H) och intention (I). De materiella och 
sociala förutsättningarna (FC) för denna handling möjliggör och begränsar handlingen (B). FC 
beskrivs också som ”den geografiska situationen” (p198-9). FC inbegriper således både den urbana 
morfologin (t ex tunnelbanan existens och funktion) och de individuella resurserna (t ex tillgången på 
periodbiljett). I de fall agenten har en stark vana att bete sig på ett speciellt sätt så slår denna vana, 
enligt Triandis, ut intentionen. Agenten följer sin vana utan att reflektera över handlingen. Vanan 
påverkar också känslan. Man vänjer sig vid ett upprepat beteende (B) och en känsla (A) av komfort – 
kopplat till detta beteende (B) – förstärks. Men oavsett om handlingen har sin grund i en vana eller en 
intention så påverkas förverkligandet av de materiella och sociala förutsättningarna för stunden. Så 
länge som de materiella (bilen fungerar) och sociala (i ett brett perspektiv – vägen är plogad och det 
går att ta sig fram) förutsättningarna (FC) existerar så kan vanan att ta bilen till arbetet fortgå utan 
närmare reflekterande. I de sociala förutsättningarna (FC) ligger också betydelsen av att arbetsplatsen 
finns kvar, att affären har öppet, att man kan köpa en biljett på internet, osv (jämför med Giddens 
1984 begrepp ”socialt system”). Men, om bilen inte fungerar på morgon sätts vanan ur spel. Agenten 
måste då reflektera över och rationellt och känslomässigt utvärdera andra alternativ. Agenten 
utvecklar då en intention att använda ett annat färdmedel till sitt arbete. Denna intention påverkas av 
tidigare erfarenheter, i stunden aktuella känslor, sociala och personliga faktorer. Tidigare erfarenheter 
(PC) är – enligt min förståelse – ett rationellt övervägande baserat på kunskap om konsekvenser av 
tidigare handlingar. Sociala faktorer (SF) indelas i normer och förväntade roller – vad den sociala 
omgivningen anser är ett korrekt beteende (normen) eller den roll de förväntar sig av agenten. Den 
sociala omgivningen kan vara agentens vänner och släktingar. Därmed kan sägas att – enligt denna 
förståelse av Triandis modell – så har den potential att inkluderar även moral, altruism och 
rationalitet och kan därför, i stora drag, ersätta TPB (Ajzen 1991) och NAM (Schwartz 1977), jämför 
med Bamber m. fl.  (2003) slutsats redovisad i kapitlet 2 ovan.  

Triandis använder begreppen ”självkoncept” ("self-concept", p206) och ”självinstruktion” ("self-
instructions" p209) för att beskriva agentens syn på sig själv. Dessa begrepp relateras till subjektiva 
värden och ideologier (vad individen själv anser är ett korrekt beteende) och agentens individuellt 
önskade roller dvs vem agenten själv vill vara (p210) – vilka naturligtvis kan skilja sig från 
omgivningens förväntningar. Av pedagogisk anledning så samlas dessa begrepp om agentens 
’självkoncept’ här under rubriken ’personliga faktorer’ (PF). Alla dessa komponenter – utom de 
materiella och sociala förutsättningarna (FC) för handling – är lokaliserade i agentens egen 
personlighet. Det är (naturligtvis) alltså agentens egen uppfattning om vilken roll den sociala miljön 
förväntar sig av henne/honom som kan påverka agenten och agentens handlingar5. De sociala 
faktorerna påverkar alltså agenten indirekt. Triandis (1980) beskriver det som att om en handling har 
ägt rum så fördelas sannolikheten (0-100%) på vanans (H) påverkningsgrad och intentionens (I) 
                                                             
5 Det kan ju också vara en missuppfattning hos individen – vilket leder till att den tänkta handlingen inte kan 
utföras eller att konsekvenserna inte blir de förväntade. 
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påverkningsgrad. Begreppet ’attityd’ finns med i Triandis begreppsapparat – men är inte explicit 
inkluderad i Triandis modell. Attityd definieras som en kombination av känsla (A) och kunskap genom 
erfarenhet (PC) – en ”inställning till ett beteende” (p196). Alltså, utifrån min förståelse här – en 
kombination av känsla och rationalitet baserad på kunskap. I det följande kommer begreppet attityd 
att användas utifrån denna definition och likställas med begreppet ’orientering’. 

Triandis definition av ’roll’ är snarlik Webers (1914/2007: 252) definition av “style of life”. “Roll” är 
enligt Triandis (1980:209) “handlingar lämpliga för en person som har en speciell position i en grupp 
[...].” Alltså, Triandis teori för inter-subjektivt handlande (TIB) inkluderar i all väsentlighet med 
begreppet ’attityd’ Munters (1992) livsstilsbegrepp ’orientering’, med begreppet beteende’ Munters 
(1992) livsstilsbegrepp ’expression’, och med begreppet ’roll’ (intern önskan och extern förväntning) 
Webers (1914/2007: 252) begrepp ’livsstil’. 

Det som saknas i de ovanstående beskrivningarna om livsstilar (utom eventuellt Bourdieus 
förteckning) är en definition av livsstilen som sådan. Den ovannämnda forskningen ger en bild av 
livsstilar empiriskt erhållna ur olika mönster av beteenden, i sin tur erhållna från kombinationer 
variabler vilka beskriver demografi, och i vissa fall attityder, och urbanmorfologi. Ovan har beskrivits 
hur Weber och Bourdieu introducerat och definierat begreppet ’livsstil’. Utifrån dessa teorier så kan 
livsstil relateras till beteenden och alltså även resebeteende. Med Weber terminologi skulle man kunna 
kalla dessa empiriskt erhållna beteenden livsstil (’way of life’) – men är det en önskad livsstil? I det 
följande kommer en teori för sju livsstilar att redovisas. 

3.4 Värderingar och livsstilar (VALS) 
Michel (1984) utvecklade en livsstilsteori och en begreppsapparat för livsstilar benämnd ”värderingar 
och livsstilar” (Values and LifeStyles, VALS, se också Jackson 2005). Denna teori baseras på 
beteenden, resurser och motiv. Den innehåller åtta olika livsstilar strukturerade utifrån agentens 
tillgång till ekonomiska resurser och tre typer av motiv: ideal (baserade på kunskap och principer), 
framgång, och att utrycka sig själv. VALS teorin länkas av van Acker m. fl.  (2016:27, 28) till den 
”psykografiskt marknadsföringsinriktade” livsstilsåskådningen då den till viss del har utvecklats 
utifrån konsumtionsbeteende. Enligt Michel (1984:4) ”systematiserar [VALS] värderingar och 
liv[sstilar] i syfte att förstå varför folk tycker och agerar som de gör”. Begreppet värdering har här en 
bred definition liknande den som Triandis (1980) använder attityd dvs en kombination av rationell 
kunskap utifrån erfarenhet och känsla. I det följande så kommer jag i texten skilja mellan ’generella 
livsstilar’ och specifika ’attityder’. Med generella avses typer av generella attityder och beteende som 
kan ha bäring på alla beteenden och då även resebeteende. Med specifika attityder avses sådana 
attityder som direkt kan länkas till resebeteende. 

De livsstilar som Mitchel (1984) utvecklade har vidareutvecklats, anpassats till olika världsdelars 
förutsättningar och vid vissa tillfällen också betecknats på andra sätt (teorin har också kritiserats). 
Följande generella livsstilar kommer nedan att beskrivas närmare: Överlevare (survivors), Tillhörare 
(Belongers), Tänkare (Thinkers), Uppåtsträvare (Strivers), Framgångsmotiverade (Achievers), Gör-
det-självare (Makers) och Självförverkligare (Experiencers), se Diagram 1. Överlevare har en minimal 
tillgång på kapital och kan därför inte heller välja livsstil. De är alltid hänvisade till de billigaste 
alternativen. Tillhörare är motiverade av ideal, men kanske mest allmänna principer. Deras tillgång av 
ekonomiska resurser är begränsad. De strävar efter att passa in och bryr sig om vad omgivningen 
tycker. Men de strävar inte efter att framhäva sig själva eller göra ett visst intryck. De köper beprövade 
produkter, men läser inte på i förväg. Tänkare läser gärna på och väljer de alternativ som har bäst 
utfall mellan pris och kvalitet. De använder ofta olika uppslagsverk som Wikipedia. De håller kunskap 
högt, följer sina ideal och bryr sig inte särskilt mycket om vad omgivningen tycker. Uppåtsträvare är 
målinriktade och status drivna, men har av olika anledningar begränsade resurser. De tenderar att 
vara coolast på gatan – ”streetwise" (Mitchel 1984:5). Framgångsmotiverade är precis, som namnet 
beskriver, motiverade av yttre framgång som de gärna visar upp. Priset på en vara är sekundärt. 
Liksom Uppåtsträvarna bryr de sig om hur de uppfattas av omgivningen. Gör-det-självararna gillar att 
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tillverka det de behöver själva. De fixar, tillverkar, designar, och skapar själva. Självförverkligande 
liknar Gör-det-självaren men de har större ekonomiska resurser och är mer intresserade av mode och 
trender. De är ofta först in i trender – och först ut. De blandar egendesignade produkter, med 
sekondhandvaror och mer exklusiva märkesvaror. De – liksom Gör-det-självarna – uttrycker sin 
personlighet bland annat genom sina klädval och genom sina handlingar. De är nyfikna och söker ofta 
spänning i livet. Det finns ytterligare en kategori som är en kombination av Tänkare, 
Framgångsmotiverade och Självförverkligande: De integrerade och socialt medvetna. Denna 
livsstilskategori har gott om resurser och anses på ett medvetet sätt kunna balansera de tre olika 
motiven för handling: ideal, framgång och självförverkligande. Denna åttonde livsstilskategori 
kommer inte att vara i fokus i denna analys. Dessa begrepp från VALS teorin baserade på Michel 
(1984) kan länkas till Triandis (1980) modell för handling: resurser – sociala och materiella 
förutsättningar; motiv – attityder (känslor och erfarenheter); ideal – värderingar; framgång – roll; 
självförverkligande - roll, se Tabell 1. 

 
Diagram 1. Livsstilar utvecklade av Mitchel (1984, se också SBI 2020). 

 

3.5 Ideologier 
Då värderingar och normer har centrala positioner i TIB (Triandis 1980:209) och ideal (värderingar, 
kunskap och principer) har en central position i VALS (Mitchel 1984:4) så är det rimligt att inkludera 
även den potentiella förekomsten av generella ideologier, vilka kan ha bäring på individens attityder 
och handlingar (se Anable 2005), i analysen av resebeteende, se Bild 1. Ideologier definieras här som 
”en bild av världen [– en världsbild –] både som den är och så som den borde vara” (Sargent 2009: 2). 
De generella ideologiska spörsmålen som inkluderats i denna studie följer delvis Heywoods (2014) 
uppsättning: ekologisk hållbarhet (s. 251,252, 262, se också Anable 2005:66), bevarande av traditioner 
och kultur (p69), åskådning angående individuell frihet vs statlig intervention (s. 24), och en jämnare 
fördelning av materiella resurser medels statlig intervenering (s97, 105), se Bilaga 1, Variabellista. 

3.6 Bostads- och arbetsplatsval (B-T traditionen) 
I litteraturöversikten ovan beskrivs att urbanmorfologi och demografi tidigt inkluderades i B-T 
forskningen och senare under 00-talet även bostadsvalets betydelse för resebeteendet. Här kommer 
kortfattat argumentet för att inkludera bostads- och arbetsplatsval i analys av resebeteende att 
presenteras. Tanken är att det inte endast är de rådande villkoren för stunden som avgör 
resebeteendet – valet av reslängd till arbete och vilket färdmedel som avses användas kan göras redan 
i bostads och arbetsplatsvalet. Respondenten formar en intention om resebeteende redan i 
bostadsvalet. Resebeteendet bestäms alltså i en komplex beslutsprocess vilken ligger inbäddad i ett 
långsiktigt bostads- och arbetsplatsval. Denna aspekt i att förstå resebeteende brukar i internationell 
forskning gå under beteckningen ’Residential Self Selection’ (RSS) (se Scheiner 2010:680, Litman 
2020:9, Cao m. fl.  2009: 360,363). Tanken i denna studie är att samma argument kan användas för 
arbetsplatsvalet (Work Place Self Selection, WPSS). Agenten kanske inte väljer reslängd eller färdsätt 
dagligen. Dessa val ligger inbäddade i – och kanske är en konsekvens av – det tidigare valet av bostad 
och arbetsplats. 
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3.7 Modellen för urbanmorfologi, livsstilar och handling 
Denna forskning utgår således ifrån att agentens resebeteende inte endast är bestämd av de objektiva 
urbanmorfologiska förutsättningarna (Marx), eller agentens demografiska karaktäristik (Bourdieu), 
utan också beror av subjektiva värderingar (Triandis 1980), agentens fria vilja (Giddens 1984), önskan 
om att ingå i en livsstil (Weber 1914/2007, Mitchel 1984; jmf van Acker m. fl.  2016). Modellen för 
urbanmorfologi, livsstilar och handling i Bild 1 illustrerar potentiella samband mellan ideologier, 
social-psykologiska komponenter, urbanmorfologi, bostads och arbetsplatsval och resebeteende. 
Tabell 1 visar på hur de relativt generella begreppen i VALS är relaterade till de mer specifika 
begreppen i TIB. Tanken är här att bostads-och arbetsplatsvalet med tillhörande tillgång till 
infrastruktur tillhör de långsiktiga valen för agenten. De beror av ideologi och de social-psykologiska 
komponenterna (attityd, värderingar, vanor, mm) inklusive tillgängliga resurser och urbanmorfologi. 
Val av resurser för resande i form av tillgång till bil, cykel, periodkort, körkort görs i ett medellångt 
tidsperspektiv. Agenten kan t ex inom en medellång tidsaspekt investera i körkort och kanske bil, eller 
välja cykel och kollektiva färdmedel (periodkort). Valet av färdmedel för resan kan dock ofta göras i 
stunden – men kan också ligga inbäddat i vanor (H) och i de tidigare bostads- och arbetsplatsvalen. 
Alla val beror på de social-psykologiska komponenterna vilka då har olika signifikans beroende på 
valets karaktär. TIB uppfångar i alla väsentlighet sex av de åtta livsstilsåskådningarna som presenteras 
av van Acker m. fl.  (2016): 2-4, 6, 7, se ovan. Livsstilsåskådningarna 1 och 8 fångs upp genom att 
inkludera demografiska aspekter. VALS är representerad genom livsstilsåskådning nummer 5: 
”psykografiskt marknadsföringsinriktade” och representeras genom att TIB inkluderar roller och 
värderingar. 

Bild 1. Teoretisk modell: Urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende. Denna modell beskriver 
relationerna mellan urbanmorfologi, bostadsval, arbetsplatsval, social-psykologi (Triandis 1980:199) 
och livsstilar (VALS). Social-psykologi och livsstilar antas påverka dels långsiktiga val angående bostad 
och arbetsplats inklusive tillgång på infrastruktur, dels val på medellångsikt angående innehav av 
körkort, bil, cykel, periodkort för kollektivtrafik, mm, och kortsiktiga val angående resebeteende för 
dagen. För att bibehålla någon slags enkelhet har dubbelriktade pilar undvikits. Bilden ska läsas från 
nedre vänstra hörnet (Resebeteende), via Förutsättningar, Val, Social-psykologisk modell och sist 
Livsstilar. Modellen tjänar som guide för vilka variabler som bör ingå i en studie av Urban morfologi, 
livsstilar och resebeteende.
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Tabell 1. Samband mellan teoretiska koncept. VALS begreppen är mer generella och anses här ha 
bäring på flera begrepp från TIB. 

VALS TIB Samband 
Ideal/principer Värdering  

(personlig faktor- respondentens egna 
’regler’ för hur respondenten ska bete 
sig och tycka) 

Idealister är lyhörda för egna ’regler’ ang 
beteenden och tyckanden som stämmer överens 
med anammad ideologi. Har bäring på 
färdmedelsval  

 Attityd  
(affektion (A) och rationalitet (PC)) 

Handlingar utvärderas utifrån ideologi.  
Har bäring på de fyra ideologierna och beteende 

Framgångs-
inriktad 

Roll  
(personlig – vem respondenten vill 
vara, och social faktor - den 
omgivningen förväntar sig att 
respondenten ska vara) 

Framgångsinriktade personer är lyhörda för vad 
omgivningen förväntar sig map vilken roll de ska 
ha, och vem de själva vill vara. Har bäring på 
färdmedelsval 

 Norm  
(social faktor – omgivningens regler 
för hur respondenten ska bete sig och 
tycka) 

Framgångsinriktade personer är lyhörda för 
’regler’ ang beteenden och tyckanden 
omgivningen sätter upp. Har bäring på 
färdmedelsval  

 Attityd  
(affektion (A) och rationalitet (PC)) 

Handlingar styrs av känslor och rationalitet dvs 
utvärdering av hur vissa handlingar gynnar 
framgångsbilden.  
Har bäring på färdmedelsval. 

Uttrycksfull Roll  
(personlig – vem respondenten vill 
vara, och social faktor - den 
omgivningen förväntar sig att 
respondenten ska vara) 

Personer som har som drivkraft att utrycka sin 
personlighet är lyhörda för vad omgivningen 
förväntar sig och vem de själva vill vara. Har 
bäring på färdmedelsval. 

 Norm  
(social faktor – omgivningens regler 
för hur respondenten ska bete sig och 
tycka) 

Personer som har som drivkraft att utrycka sin 
personlighet är lyhörda för ’regler’ ang 
beteenden och tyckanden omgivningen sätter 
upp. Dessa respondenten kan även bryta mot 
dessa regler. Har bäring på färdmedelsval 

 Attityd  
(affektion (A) och rationalitet (PC)) 

Handlingar styrs av känslor och rationalitet dvs 
utvärdering av hur vissa handlingar gynnar 
respondentens förmedlade personlighet.  
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4 Empiriskt förfarande 

4.1 Introduktion 
I syfte att estimera möjliga associationer mellan, å enda sidan, agentens resebeteende, och å andra 
sidan, urbanmorfologiska förutsättningar, agentens demografiska karaktäristik, livsstil i termer av 
attityder och motiv, ideologiska åskådningar, bostads- och arbetsplatsval (se Bild 1) genomfördes 
följande empiriska procedurer: I syfte att samla information om agentens resebeteende, attityder, 
bostadsförhållanden, osv, utformades inledningsvis en webenkät utifrån tidigare forskning 
(litteraturöversikten) och det teoretiska ramverket. Enkäten skickades till 4500 slumpmässigt utvalda 
respondenter i Stockholms län med en viss tonvikt av innerstadsbor för att säkerställa att denna typ av 
urbanmorfologi finns representerad i tillräckligt hög uträckning. Syftet var att få alla slags 
boendemiljöer representerade i undersökningen. Responsgraden var ca 35 % dvs 1580 respondenter 
besvarade enkäten. Data införskaffades också i syfte att beskriva urbanmorfologiska aspekter t ex de 6 
D:na (Ewing och Cervero 2001, 2010). Efter det genomfördes databehandling, korrelationsanalyser, 
regressions procedurer, kontroll för rumslig autokorrelation och beräkning av marginaleffekter. 

4.2 Databehandling: Rumsliga variabler, mm 

4.2.1 Resebeteende 
I webenkäten besvarade respondenterna frågor angående deras färdsätt, reslängd, och resefrekvens till 
arbete, dagligvaruhandel och fritidsaktivitet en vanlig vecka i maj 2019. De färdsätt som angavs som 
alternativ var: gång, cykel/el cykel, kollektiva färdmedel eller bil. Utifrån angivet färdsätt skapades ett 
antal dummy variabler (0/1). Reslängd till arbete, dagligvaruhandel och fritidsaktivitet beräknades 
genom att mäta det euklidiska avståndet från respondentens bostad (registerdata) till den plats 
respondenten markerade på en digital karta i webenkäten (se Scheiner 2010:683). Frekvens 
beräknades genom att summera antalet resor med vanligaste och näst vanligaste färdmedel under den 
valda veckan. Se Bilaga 1 Variabellista. 

4.2.2 Urbanmorfologi 
Geografisk data som använts för att beskriva urbanmorfologi erhölls dels från statligt ägda databaser 
innehållande anställda inom respektive bransch, befolkning, vägar och kollektiva transporter, och dels 
från webenkäten där respondenten besvara frågor om upplevda bostadsförhållanden dvs om 
bostadshus, bostadsområdet och om grannskapet kännetecknas av enfamiljs- eller flerfamiljshus, men 
även ’ grad av ’urbanitet’, se Bilaga 1. Register data (SLU 2020) har hög geografisk precision baserad 
på punktdata 250*250 m (i vissa glesbygder 1000*1000 m). Urbanmorfologiska kvalitéer i termer av 
densiteter, diversiteter, design, avstånd till Stockholms centrum, avstånd till regionala centra (urban 
polycentrism), avstånd till kollektiva färdmedel utvecklades utifrån registerdata i punktform till 
250*250 m mikrozoner (raster) med Idrisi (och andra programvaror), se Bilaga 1. Densiteter och 
diversiteter beräknades genom att använda rumsliga kernelfilter med en yta av 5*5 mikrozoner (varje 
mikrozon är 250*250 m) vilket motsvara ett ungefärligt gångavstånd (inom ca 625-880 m), se Hartoft-
Nielsen (2002). Idén bakom att använda denna teknik har två orsaker: Ett, för att erhålla konsistenta 
värden av populationsdensiteter så måste antalet invånare fördelas på lika stora områden. Om 
statistikområden med olika storlek används så är de erhållna densiteterna inte konsistenta och kan 
därmed inte användas för analys. Två, den upplevda urbanmorfologin – t ex populationsdensitet – på 
en specifik plats, i en mikrozon i, påverkas också av densiteten i omgivande mikrozoner j – en kernel. 
Jämför till exempel en grupp hus i ett tätbyggt område med fristående grupp hus (lika stor) på 
landsbygden. Med kernelteknik beräknas densiteten inte bara för den enskilda gruppen med hus utan 
också som ett medelvärde av omgivande byggnader (eller avsaknaden av byggnader). Dessa 
förhållanden och förfaranden täcks till olika delar av Openshaw (1983) – som “det modifierbara 
areaenhetsproblemet”, av Burkey (2020) – som den "lokala rumsliga modellen", av LeSage och Pace 
2009:30 som den "rumsliga X lag modellen" och av O'Sullivan och Unwin (2003:5) som 
"fältåskådning”, se Bilaga 1. Densitetsmodellen med anställda utgjorde underlaget för att definiera 
centra av företagande grundat på kontinuerliga områden med en viss minimumdensitet av anställda 
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på 10 anställda per hektar (Anderson och Bogar 2001:149). Två geografiskalager av centra utvecklades: 
Ett med ett minimum av 5000 anställda (Anderson och Bogar 2001:149) per centra (employment 
centra), och ett med ett minimum av 9500 anställda per centra (Cervero och Wu 1998:1063). Dessa 
baseras alltså på definierade centra utifrån empiriskt beräknade densiteter och tröskelvärde för 
minimum antal anställda inom ett centra. Avstånd till dessa två typer av centra beräknades. 
Tillgänglighet med avseende på antalet anställda (indikerar potentiella anställningar, grad av 
ekonomisk verksamhet, mm) som kan nås inom 45 minuters restid i rusningstrafik med bil och/eller 
med kollektiva färdmedel beräknades. Se Bilaga 1 Variabellista. 

Vidare, diversiteter beräknades dels som funktions mix med antalet branchtyper (SNI koder) inom en 
kernel, och dels som balansen mellan anställda och boende inom en kernel. Vidare beräknades avstånd 
från alla mikrozoner i till närmaste kollektiva färdmedel. Därmed inkluderar denna analys sex av de 
sju D:na so presenterades av Ewing och Cervero (2010). Tillgång tillparkeringsplatser (Demand) har 
inte inkluderats. Även om respondenten tillfrågades om denna aspekt så är den problematisk att 
använda. Orsaken är att endast de med bil, eller någon intention att använda bil, reflekterar över och 
har kunskap om tillgång till parkeringsplatser vid sitt arbete. Se Bilaga 1 Variabellista. 

Inledande tester (korrelationsstudier och regressioner indikerade att avstånd till Stockholms centrum 
var en variabel som hade betydelse för reslängd och färdmedel. Detta är en variabel som 
återkommande används inom denna typ av forskning (se till exempel Naess 2005). Den är enligt min 
mening problematisk då endast avstånd till centrum i sig inte förklarar respondentens reslängd till 
arbete eller färdmedel till arbete – den säger i sig själv inget om utbud av arbetsplatser, utbud av 
kollektiva färdmedel, densitet, diversitet, osv. Möjligtvis så är den en indirekt variabel som är 
korrelerade med andra variabler som har betydelse – t ex arbetsplatsens lokalisering. Frågan är ju vad 
begreppet centrum står för. Men det kan ju antas att ’centrum’ innehåller en stor mängd arbetsplatser 
och att avstånd till centrum därför kan associeras med reslängd till arbete. Relationen mellan rumslig 
spridning arbetsplatser, befolkning och nätverk (vägar) har teoretiskt beskrivits av Brotchie (1984) i 
den så kallade Brotchies triangel. En variant av Brotchies triangel med avseende på polycentriska 
urbana regioner redovisas i ”the polycentric urban accessibility diagram” (PUA, se Adolphson 2009). I 
denna studie beräknades koncentrationen av arbetsplatser i regionen med hjälp av The Coefficient of 
Relative Dispearsial, CRD (se O’Sullivan 2001: 80, Adolphson 2009, jmfr Brochie 1984). Ett CRD 
värde av 0 % beskriver en situation då alla arbetsplatser är koncentrerade till en punkt i regionen (till 
medelpunkten x ̅, y ̅ för alla företag i regionen); Ett CRD värde av 100 % beskriver en situation då alla 
arbetsplatser är lokaliserade längs med regionens gräns; Ett CRD värde av 50 % beskriver en situation 
då alla arbetsplatser är spridda över regionens hela yta. Beroende på värdet av CRD så kan avstånd till 
Stockholms centrum vara en relevant variabel för att indikera avstånd till arbetsplatser och ekonomisk 
verksamhet. Avståndet till Stockholms centrum kan också vara en representant för andra 
urbanmorfologiska variabler som täthet, diversitet, tillgänglighet, m fl. Detta kan beskrivas med 
korrelation mellan dessa variabler. 

4.2.3 Demografi 
Respondenterna fick besvara frågor om inkomstnivå, utbildningsnivå, ålder och ange svaret i 
intervallskala. För andra frågor som könsidentitet, livsfas (hemmavarande barn), med fler fanns 
alternativet ”vet ej” eller ”annat” med. Endast ett fåtal respondenter valde att besvara frågorna med 
dessa alternativ. De flesta av dessa variabler omvandlades därför till dummy variabler (0/1) och det 
fåtalet respondenter som givit ett annat svar exkluderades från studien. Urvalet av demografiska 
variabler följer vad som är vanligt förekommande i B-T forskning (se Ewing och Cervero 2001, 2010, 
och Cao m. fl.  2009). Livsfas är en aspekt som ofta lyfts fram i transportforskning som en faktor med 
betydelse för resebeteendet. I denna studie definierades livsfas som om respondenten har 
hemmavarande barn eller inte (0/1, se Gehrke m. fl.  2019:63). 
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4.2.4 Ideologiska spörsmål 
Ideologi, ideal, värderingar och principer förekommer som motiv i VALS teorin (Mitchel 1984) och 
som aspekter inom social-psykologiska teorier (Triandis, 1980). Vissa aspekter som värdering av 
ekologi har också ingått i tidigare empiriska studier (Anable 2005). Synen på de fyra ideologiska 
spörsmålen (Heywood 2014) ’vikten av en jämn fördelning av materiella resurser’, ’vikten av 
individens frihet’, ’vikten av att bevara traditioner och kultur’, och ’vikten av att uppnå ett ekologiskt 
hållbart samhälle’ uppfångades med fyra påståenden där respondenten fick markera överenstämmelse 
på en Likertskala, se Tabell 2 och Bilaga 1 och 2. 

Tabell 2. Frågor angående ideologiska spörsmål 

Följande generella värderingar är viktiga för mig:  
En mer jämlik fördelning av ekonomiska resurser genom statlig styrning. 
Individens frihet och självbestämmande, en fri marknad, minskat statligt inflytande på samhället och att det ska 
vara färre lagar och regler. 
Bevarande av traditioner och kultur. 
Att alla människor måste ändra sitt beteende så vi uppnår ett ekologiskt hållbart samhälle. 

4.2.5 Livsstilsattityder: Faktor analys 
Mig veterligen så har livsstilar i tidigare urban- och transportforskning definierats induktivt (från 
enskilda observationer till allmänna slutsatser/teoriutveckling, se Lanzendorf 2002) och inte 
deduktivt (från teori till enskilda slutsatser) eller abduktivt (deduktivt – induktivt – deduktivt). Det vill 
säga utifrån vissa kombinationer av demografi, attityder och beteenden (ej förankrade i något specifikt 
teoretiskt ramverk) så definieras empiriskt ett antal livsstilar (de som erhålls). I denna studie används 
ett abduktivt förfarande. För att definiera livsstilar används en redan etablerad livsstilsteori – VALS 
(se ovan). Utifrån denna teori formulerades ett antal frågor (inspirerade av Mitchel 1984 och SBI 
2020) vilka indikerar respondentens generella motiv/livsstilsattityder (ideologi, framgång och/eller att 
manifestera sin personlighet), se Tabell 3 och Bilaga 1. 

Tabell 3. Livsstilsfrågor utifrån VALS (attityder och beteenden) 

Hur väl stämmer följande påståenden in med hur du ser på din egen konsumtion? 
Jag försöker framförallt hitta de billigare alternativen. 
Jag köper gärna lite dyrare och exklusivare märkesprodukter (t.ex. kläder) med gott anseende. 
Jag försöker köpa varor som är beprövade och framförallt prisvärda. 
Priset är en sekundär faktor när jag ska ta ett beslut om att köpa en vara. 
Jag försöker ofta hitta lite ovanliga alternativ (t.ex. kläder) på marknaden som passar min personlighet. 
Jag läser gärna på om t.ex. en dyrare varas kvalitet innan jag köper varan. 
Jag gillar att tillverka saker (inkl. kläder) själv. 
 
Hur väl stämmer följande påståenden in på dig? 
Jag använder ofta och gärna Wikipedia (eller andra typer av uppslagsverk). 
Arbetsmoral, etik och ordning och reda är viktigt. 
Mitt rykte och anseende är viktigt. 
Jag är intresserad av kultur (t.ex. konst, litteratur, film och teater). 

 

Respondenternas svar korrelerade inte entydigt med VALS teorins riktlinjer. De tre motiven enligt 
VALS kunde inte verifieras utifrån svaren i denna enkät. Till exempel, respondenter som föredrar att 
köpa exklusiva varor med gott rykte (ett beteende som länkas till framgångsinriktade personer enligt 
VALS teorin) var relativt neutrala angående sitt eget rykte (en attityd som inte stämmer med 
beskrivningen av framgångsinriktade personer enligt VALS). Korrelationen mellan dessa svar var 0.19. 
Inkomst visade sig – inte helt förvånande – inte kunna användas för att definiera livsstilar enligt 
VALS. Utifrån det empiriska resultatet utvecklades med faktoranalys (och klusteranalys) ett antal 
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empiriskt och teoretiskt förankrade livsstilsvariabler. Det är dock viktigt att notera att den uppsättning 
formulerade frågor (11 st) som användes här inte är exakt de frågor som VALS teorin använder.  

I denna studie är det inte av intresse att veta hur en respondents specifika konsumtionsbeteende av 
exklusiva varor är statistiskt associerat med vilket färdsätt – ett specifikt resebeteende – respondenten 
vanligtvis använder. Av intresse är dock att veta hur en generell livsstilsattityd – om en sådan finns – 
är statistiskt associerad med ett visst resebeteende. I syfte att strukturera de elva livsstilsfrågorna till 
en mindre uppsättning sammansatta variabler vilka beskriver generella livsstilsattityder, där var och 
en indikerar en typ av generell livsstilsattityd användes ’Faktoranalys’.  

Med detta förfarande undersöks hur många variabler som samvarierar, och då om ett mindre antal nya 
variabler kan ersätta en större uppsättning samvarierande ursprungliga variabler. Med faktoranalys så 
kan alltså – om de statistiska förutsättningarna finns – en större mängd specifika variabler, vilka 
beskriver enskilda beteenden och specifika motiv och attityder, slås samman till mindre uppsättning 
sammansatta generella livsstilsvariabler. I denna faktoranalys (i SPSS) inkluderas 942 respondenter. 
Då syftet är att klargöra vilka generella livsstilar som förekommer så inkluderades alla respondenter 
som svarat på ett adekvat sätt. Ett Kaiser-Meyer-Olkin värde på 0.61 indikerade att faktor analys 
kunde användas. I faktor analysen användes extraktionsmetoden ’Principal component analysis’ och 
rotationsmetoden: ‘Promax’ med ’Kaiser’ normalisering. Ett ’eigenvalue’ större än ett, med tillåtelse för 
viss korrelation mellan de producerade generella livsstilsvariablerna, användes för att indikera ett 
lämpligt antal generella sammansatta livsstilsvariabler. De nya erhållna generella livsstilsvariablerna 
har alltså en viss men mycket begränsad korrelation sinsemellan. De specifika livsstilsvariablerna som 
ingår i de generella livsstilsvariablerna är dock korrelerade sinsemellan. I analysen testades också 
extraktionsmetoden ’maximun likelihood’, och rotationsmetoden Varma också med ’Kaiser’ 
normalisering med liknande resultat. Faktoranalysen resulterad i fyra generella livsstilsattityder 
(variabler) – dvs varje respondents livsstil beskrivs med olika kombinationer av dessa fyra generella 
livsstilsattityder (se resultat nedan). Se Bilaga 1 Variabellista. 

4.2.6 Livsstilar: Klusteranalys 
Faktoranalysen resulterade i en uppsättning av fyra sammansatta livsstilsvariabler. Varje respondent 
erhåller ett värde för var och en. I VALS teorin anges att inkomst är en avgörande faktor för livsstil. 
Det är naturligtvis logiskt att tillgång på resurser ökar möjligheterna att välja livsstil (och konsumtion) 
och resebeteende. Inkomst borde därför ha åtminstone viss påverkan. Det finns dock en betydande 
empiri som visar på att inkomst inte har en avgörande påverkan för livsstil utan det är andra variabler 
som utbildning vilka kan ha större inverkan. Frågan om distinkta livsstilskluster finns bland 
respondenterna kan besvaras med klusteranalys. Klusteranalysen testar om respondenterna kan 
hänföras till ett av flera distinkta kluster beroende på de ingående variablernas värden. I syfte att – om 
möjligt – utröna om det existerade specifika livsstilskluster bland respondenterna genomfördes 
klusteranalys (se Anable 2005:67-69; Hair, Black, Babin och Anderson 2014; Klinger m. fl.  2016:257-
258). Valet av antalet kluster och deras karaktäristik (inom klustret och mellan klustren) beror på 
forskarens teoretiska utgångspunkter och egen utvärdering (Hair m. fl.  2014:425). Ett flertal 
klusteranalysmetoder (hierarkisk, icke hierarkisk, två stegs teknik – i SPSS) och olika kombinationer 
av variabler (de fyra sammansatta livsstilsvariablerna, inkomst, utbildning, m fl) testades. 
Klusteranalysen resulterade i sex livsstilskluster (se resultat nedan) baserade på de fyra 
livsstilsvariablerna, inkomst och utbildning. Klusteranalysen resulterade således i sex dummy (0/1) 
variabler där varje respondent tilldelades tillhörighet (1) endast till en av de sex livsstilsklustren. Se 
Bilaga 1 Variabellista. 

4.2.7 Social-psykologiska variabler, m fl. 
Enkäten innehåll även frågor relaterade till sociala faktorer (SF, Triandis 1980) – som vilka normer, 
roller och förväntningar respondenten upplever från sin närmaste omgivning, vilka personliga faktorer 
– som värderingar och vilken roll respondenten själv intar, om respondenten har ett visst resebeteende 
och arbete av vana, om materiella resurser såsom innehav av bil, cykel, periodkort på kollektivtrafik, 
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mm, och hur respondenten upplever resebeteende i termer av ekonomisk kostnad, tidsåtgång och 
sträcka, se Bilaga 1. 

För denna typ av frågor användes i huvudsak en femgradig Likertskala där respondenten fick markera 
om aspekten hade ingen, ganska liten varken eller, ganska stor eller stor betydelse. Även ’ Vet ej’ fanns 
som svarsalternativ. Till exempel, på frågan om respondenten anser att hen kommer fram i rimlig tid 
då hen använder sitt vanligaste färdmedel så fanns alternativen ’Stämmer dåligt’, ’Stämmer ganska 
dåligt’, ’Stämmer varken bra eller dåligt’, ’Stämmer ganska bra’, ’Stämmer bra’, och ’Vet ej’. Detta 
förfarande som syftar till att fånga upp respondentens specifika attityd angående olika aspekter 
benämns av Cao m. fl.  (2009:373) som "statistisk kontroll" genom "direkt införlivande av attityder"6, 
se också Bilaga 1. 

4.2.8 Korrelationer 
I syfte att dels, erhålla en generell förståelse för samvariationer bland variablerna – om till exempel 
lång reslängd samvarierar med hög inkomst, om hög inkomst samvarierar med hög utbildning, och 
bilåkande, osv – och dels, utveckla en guide för hur de efterföljande regressionsanalyserna lämpligen 
skulle kunna genomföras, genomfördes omfattande korrelationsanalyser (two-tailed Pearson 
correlation) för alla variabler, se Bilaga 1. De variabler (och även en del andra) som uppvisade 
signifikant korrelation (sig.< 0.1) med resebeteende (färdsätt och färdlängd) testades sedan i 
regressionsanalyserna. 

4.2.9 Regressioner 
För att studera hur reslängd och resefrekvens (antal resor vald vecka i maj 2019) förhåller sig till 
förklarande variabler användes linjär regression, och för att studera hur huvudsakligt färdsätt (gång, 
cykel/elcykel, kollektivtrafik eller bil) förhåller sig till förklarande variabler användes multinomiala 
regression. Varje regression resulterar i en modell som sedan kan användas för att simulera hur 
reslängd och färdmedelsval påverkas av förändringar i de förklarande variablerna. 

4.2.9.1 Reslängd till arbete: Linjär regression 
Med den linjära regressionsanalysen testas vilka variabler som har signifikans – dvs påverkan på 
reslängd – och hur stor denna påverkan är. ’Påverkan’ är i dessa sammanhang egentligen ett 
missvisande ord. Regressionsanalysen visar inte på några kausala samband utan endast på statistiska 
associationer mellan variabler. Diskussion om statistiska associationer och kausala samband är 
komplex och kommer här endast att beröras med några få meningar. Det kan hävdas att för att få reda 
på kausala samband dvs motiv, drivkrafter och intentioner att handla – så måste respondentens 
tillfrågas om detta. Det är en position som framhållits inom sociologin sedan 1800-talets slut7 och som 
jag själv delvis håller med om. Mot detta kan sägas: dels, att inte ens respondenten själv kanske är 
medveten om de kausala orsakerna till hens handlande. Detta har något berörts i det teoretiska 
ramverket ovan. En handling kan göras av vana utan någon reflektion om orsakerna för handlingen. 
Orsakerna kan också, med Giddens (1984) terminologi, finnas dolda i respondentens undermedvetna, 
eller i respondentens icke-diskursiva del av det praktiska medvetandet. Orsakerna för handlingen kan 
också vara svåra att erkänna för omgivningen då de kanske inte sammanfaller med normen för vilka 
drivkrafter som är accepterade. Så även om det finns starka argument för att fråga respondenten om 
hens motiv8 så är det osäkert om de egentliga motiven redogörs för. Därmed är det än viktigare att 
studera vad respondenten faktiskt gör (men det är ju inte säker att respondenten anger korrekt 
färdmedel i en anonymiserad enkät heller). Men, som sagt, regressionsanalysen visar inte på några 
direkta kausala samband – den visar på statistiska associationer mellan variabler, vilka i vissa fall kan, 
och i vissa fall inte kan, påvisas med kvalitativa metoder. I texten nedan används ett språkbruk som 

                                                             
6 Översatt av författaren från "Statistical control" by "direct incorporation of attitudes" 
7 Månsson (2000:107) refererar till Dilthey (1833-1911) 
8 Här kan DBO modellen, Desires (önskningar och behov, jämför Maaslow 1943 ), Beliefs (kunskaper och 
föreställningar, jämför med Giddens, 1984, begrepp ’ontological securitey’) och Opportunities (möjligheter. 
Jämför med Giddens begrepp ’constraints’) tjäna som teoretiskt guide, se Hedström 2005 
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skulle kunna tolkas som om det är kausala samband som beskrivs – det är det alltså inte. Dock kan ju 
de statistiska associationerna indikera kausala samband. 

I denna linjära regression (genomförd i SPSS) var den beroende variabeln reslängd till arbete (det 
euklidiska avståndet mellan respondentens bostad – register data, och den plats som respondenten 
angav i den digitala karta som var en del av den webenkät respondenten besvarade). Noteras kan att 
regressionen använder individuell (diskret) data och inte aggregerade medelvärden baserade på 
statistikområden. Användningen av medelvärden baserad på aggregerade data ger ofta en högre 
bestämningskoefficient (R2). Det beror på att medelvärden inte varierar lika mycket som de ingående 
individuella värdena och det är därmed lättare att erhålla en hög bestämningskoefficient och 
konsistenta samband mellan beroende och oberoende variabler. Men, användningen av aggregerad 
data döljer också betydande samband. Till exempel, de boende i ett statistikområde kan utgöras av 
pensionärer och studenter. Medelåldern blir 35 år och analysen pekar på hur en befolkning med 
medelåldern 35 beter sig (med hög bestämningskoefficient) – men säger väldigt lite om hur en 70 
åring eller en 25 åring beter sig.  

De oberoende förklarande variablerna beskrev aspekter som urbanmorfologi, demografi, attityder, 
livsstilsvariabler, tillhörighet till ett visst livsstilskluster, ideologiska åskådningar, orsaker till 
bostadsval och arbetsplatsval, attityder gällande egna värderingar, förväntningar, känslor, rationella 
överväganden, och andras normer och förväntningar, samt tillgång till materiella resurser för att 
färdas på olika sätt (se också Anable 2005:67, Klinger m. fl.  2016:260). För att relatera reslängd till 
arbete till ett trovärdigt urval av signifikanta förklarande variabler tillämpades automatisk ’forward 
selection’ (där en brutto uppsättning med korrelerade och intressanta variabler inkluderas en i taget, 
utifrån hög korrelation, tills bestämningskoefficienten sjönk och/eller en negativ påverkan på övriga 
variablers signifikans inträder), automatisk ’backward elimination’ (en liknande procedur men där en 
stor uppsättning variabler testas och där de med minst signifikans/korrelation exkluderas en efter en 
tills bestämningskoefficienten sjönk och/eller en negativ påverkan på övriga variablers signifikans 
inträder), och en manuell stegvis procedur.  

4.2.9.2 Färdmedel till arbete: Mulitnomial regression 
En multinomial regressionsanalys (SPSS) genomfördes vilken visar på den statistiska associationen 
mellan, å ena sidan, sannolikheter för individens användning av bil, kollektivtrafik, cykel eller gång till 
arbete (dummy variabler, 0/1), och å andra sidan, de förklarande variabler som redogjort för ovan. 
Den multinomial regressionsanalysen resulterade i tre modeller som var och en visar på sambanden 
(regressionskoefficienter) mellan de förklarande variablerna och de beroende variablerna – i relation 
till en vald referensvariabel, till exempel ’bil’. Det vill säga (något förenklat) regressionen ger svar på 
vikten av de olika förklarande variablerna i relation till (till exempel) bilåkare. Således erhålls endast 
regressionskoefficienterna för tre av de fyra färdsätten. För att få kunskap om magnituden av 
regressionskoefficienter för bil så kan till exempel kollektivtrafik sättas som referensvariabel – men 
detta innebär att en ny modell estimeras och koefficienterna kan inte jämföras mellan de två 
modellerna. I SPSS kan dock sannolikheten för alla fyra färdsätt estimeras samtidigt. 

4.2.10 Marginaleffekter 
Regressionskoefficienterna är något abstrakta – de kan direkt användas i en ekvation som estimerar 
reslängd/sannolikheten för färdsätt – men kan vanligtvis inte ’förstås’ direkt. I den linjära 
regressionen så kan effekten på den beroende variabeln i och för sig ganska lätt estimeras utifrån en 
förändring i den förklarande variabeln. De standardiserade regressionskoefficienter som erhålls i SPPS 
kan också jämföras sinsemellan. Ett sätt att öka förståelsen för vilka variabler som faktiskt har 
betydelse – och hur stor betydelse dessa variabler har – är att beräkna marginaleffekter. Proceduren 
(Borooah 2002, se Adolphson 2008) är ganska enkel. Först sätts alla ingående förklarande variabler 
till sitt medelvärde. Dessa värden beskriver alltså medelrespondenten med avseende på ålder, 
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inkomst, avstånd till stadens centrum, medelurbandensitet, könsidentitet9, osv. Denna 
medelrespondent, boende i denna medelurbana kontext, existerar alltså inte i verkligheten utan utgör 
en fiktiv referensperson (den fiktive genomsnittlige respondenten, DFGR). Då ekvationen som 
beskriver förhållandet mellan den beroende variabeln (till exempel reslängd) Y och de förklarande 
variablerna Xn (till exempel respondenten inkomst, boendeform – i flerfamiljshus (0) eller 
enfamiljshus (1)) är känd så kan Y (reslängden) beräknas utifrån de estimerade 
regressionskoefficienterna βn, se Ekvation (1) nedan. Kontroll för rumslig autokorrelation av 
residualen (ε), King’s case, första lag av mikrozoner 250*250 m, genomfördes för samtliga 
regressioner. 
 

𝑌𝑌 = 𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘 + β1*X1 + β2*X2 + … + β2*X2 + ε   (Ekv. 1) 

Den estimerade reslängden 𝑌𝑌�  beräknas utifrån den fiktiva medelrespondenten (DFGR) med 
medelvärden för de förklarande variablerna 𝑋𝑋�𝑛𝑛 , se Ekv. (1). Därefter ändras de förklarande 
variablerna Xn en efter en, med lämplig storleksförändring. Till exempel boendeformen ändras från 0 
(flerfamiljshus) till 1 (enfamiljshus)), de övriga förklarande variablerna (n) behålla sina medelvärden 
X�𝑛𝑛 , och påverkan (marginaleffekten) på den estimerade reslängden 𝑌𝑌�  noteras. Med denna procedur så 
kan påverkan av de förklarande variablerna på den beroende variabeln Y konkretiseras – det vill säga, 
den förändrade reslängden i km kan åskådliggöras utifrån ett förändrat boende (X) från flerfamiljshus 
(o) till enfamiljshus (1). Naturligtvis så bör resultatet tolkas med försiktighet då de är beräknat utifrån 
estimerade regressionskoefficienten (β) där kombinationen av de förklarande variablernas 
medelvärden (X�) representerar en fiktiv ’genomsnittlig’ respondent. Denna kombination finns alltså 
inte i verkligheten, men den beräknade marginaleffekten indikerar på ett tydligt sätt vilka förklarande 
variabler som faktiskt påverkar den beroende variabeln (Borooah 2002, se Adolphson 2008). En 
liknande procedur användes för den multinomiala regressionsanalysen där sannolikheter för färdsätt 
estimerades (Borooah 2002, se Adolphson 2008). Som Borooah (2002, p. 51) beskriver: ‘‘[t]he most 
effective way of establishing the effect of a change in the value of an attribute upon the outcome 
probabilities in a multinomial model is to compare the computed probabilities before and after the 
change with the values of the other variables left unchanged.” 

  

                                                             
9 Kön är vad respondenten själv definierat sig som: man, kvinna, annat. Endast ett mycket begränsat antal 
definierade sig som ’annat’ och ingår av statistiska skäl (svårt att erhålla godtagbar signifikans) därför inte i 
analysen. Upplevt kön registrerades därför som dummy variabler (0/1), upplevd könsidentitet som man är 1. 
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5 Resultat 

5.1 Introduktion 
I detta kapitel redovisas de empiriska resultaten från korrelations-, faktor-, kluster- och 
regressionsanalyser med avseende på sambanden mellan, å ena sidan, urbanmorfologi, demografi, 
livsstilar, ideologiska åskådningar, boende och arbetsplatsval, samt specifika attityder angående 
resebeteende, och å andra sidan, resebeteende i form av reslängd, resefrekvens och färdsätt med 
avseende på arbete, dagligvaruhandel och fritidsaktivitet. Kapitlet inleds med en beskrivning av 
Stockholms urbanmorfologiska struktur med avseende på polycentrism, förekommande generella 
livsstilvariabler och livsstilskluster, och därefter samband mellan urbanmorfologiska variabler. 

5.2 En hierarkisk polycentrisk struktur 
En relativ spridning (Coefficient of Relative Dispearsial, CRD) av arbetstillfällen på ca 30% visar på att 
den rumsliga koncentrationen av arbetstillfällen är ganska stark i Stockholms län. 79 % av 
arbetstillfällena är lokaliserade inom 15 km från medelpunkten (x�, y� för alla arbetstillfällen), ungefär 
vid Karolinska sjukhuset i Solna, nära Stockholmsinnerstad. Arbetsplatser däremot uppvisar med ett 
CRD av 64 % en betydligt större spridning – dvs företagen är väl utspridda över regionen men 
arbetsplatserna (de större företagen) är koncentrerade till regionens centrala delar.  

En utveckling av en polycentrisk urban struktur har varit ett mål för Regionen (Regionplanekontoret 
2010) och regionala centra har pekats ut som en väg för att stärka ekonomisk tillväxt, minska 
reslängden, stödja kollektiva färdmedel, gång och cykling, osv. En tidigare studie visar på att det i och 
för sig utvecklats fler regionala kärnor, men den centrala kärnan – Stockholms innerstad – har vuxit 
än mer. Därför kan sägas att Stockholms hierarkiska polycentriska struktur stärkts och någon 
komplementär polycentrisk struktur kan inte med säkerhet fastställas (Adolphson 2009). I denna 
studie utvecklades två uppsättningar av regionala centra av arbetsplatser. En med ett minimum av 
5000 anställda (Anderson och Bogar 2001:149) och en med ett minimum av 9 500 anställda (Cervero 
m. fl.  1998:1063). Båda uppsättningarna baseras på kontinuerliga områden (baserade på mikrozoner 
med kernel densiteter) med ett minimum av 10 anställda per hektar (Anderson och Bogar 2001:149). 
Uppsättningen av regionala centra baserade på 5000 anställda uppvisade 9 regionala centra (förutom 
Stockholms innerstad). Då 9500 anställd användes som ett minimum erhölls endast ett regionalt 
centra förutom Stockholms innerstad. Stockholms regionplan, RUFS 2010 (Regionplanekontoret 
2010:133) anger åtta regional centra. Dessa överstämmor med de nio som erhölls i denna studie 
förutom Norrtälje i den nordvästra delen av Stockholmsregionen, se karta 1. Ett CRD på 30 % 
tillsammans med en rumslig koncentration av befintliga regionala centra indikerar en koncentration 
av arbetstillfällen till regionens centrala delar. Detta bekräftas också av Adolphson (2009) som visar 
på att de nya regionala centra i och för sig innebär en viss ökad rumslig spridning med ett ökat CRD på 
ca 15 % (från 12 till 27 %) av de regionala centren – men då spridningen av bostäder är än större än 
spridningen av arbetsplatser så sjunker den relativa tillgängligheten till arbetsplatser för kollektivtrafik 
och bil mellan åren 1991 – 2004 med ca 2 – 10 %. Det finns fler regionala centra, men invånarna kan 
alltså nå en mindre andel av arbetsplatserna 2004 jämfört med 1991 (jmf m Brotchie 1984). Det är 
dock okänt om denna trend består). Men även om de befintliga regionala centren är lokaliserade 
centralt i regionen så kan denna polycentriska struktur ändå påverka resebeteendet. 
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Karta 1. Stockholmsregionen med regionala centra 

5.3 Fyra livsstilsattityder 
VALS redovisar tre motiv: 1. Ideal/ideologi/principer, 2. framgångsdriven och 3. Uttrycksfullhet. 
Dessa tre motiv/attityder kunde alltså inte verifieras i denna studie. Istället framkom genom 
faktoranalysen fyra generella livsstilsattityder här benämnda: 1. Framgångsinriktad, 2. Designer, 3. 
Förnuftig och 4. Småborgerlig medelklass, se Tabell 4. Det finns dock som synes en samstämmighet 
mellan VALS och denna empiriska studie. Det som skiljer är att för motivet ideal så finns här två 
livsstilsvariabler: Förnuft och Småborgerlig medelklass. Dessa är båda påverkade av principer – men 
Småborgerlig medelklass motiv är, jämfört med Förnuft, starkare kännetecknat av arbetsmoral och ett 
lågt intresse för att söka av ny kunskap. Dessa fyra (nya) generella livsstilsattityder (sammansatta 
variabler: min värde -3.8, max värde 2.6 och medelvärde 0) representerar alltså underliggande 
korrelerande specifika livsstilsvariabler. Variabeln Framgångsinriktad kännetecknas av: att köpa 
exklusiva produkter med gott anseende, att köpa produkter som är beprövade och prisvärda, men att 
priset ändå är underordnat. Variabeln Designer kännetecknas av: att köpa och hitta varor som är 
ovanliga och utrycker personlighet, av att designa och tillverka saker själv – till exempel kläder, ett 
intresse för kultur och konst, och att inte införskaffa kunskap om varors kvalité före inköpet. 
Förnuftsvariabeln kännetecknas av däremot av: att införskaffa kunskaper innan ett inköp, att köpa 
varor som är beprövade och prisvärda, att ofta använda uppslagsverk som till exempel Wikipedia, och 
ett visst intresse av att köpa exklusiva varor med ett gott rykte. Slutligen, den generella livsstilsvariabel 
Småborgerlig medelklass kännetecknas av hög arbetsmoral, hög moral och hög värdering av ordning 
och reda i allmänhet, en stark angelägenhet om att upprätthålla ett gott rykte, och ett visst intresse för 
kultur och konst, men ett lågt intresse för att skaffa sig ny kunskap genom t ex uppslagsverk. Dessa 
fyra livsstilsvariabler förklarar 56 % av variansen i de underliggande variablerna (i paritet med 
Lanzendorf 2002:164).  
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Tabell 4. De fyra generella livsstilsvariablerna och deras korrelationer med de elva specifika 
livsstilsvariablerna (Struktur matris baserad på faktoranalys), se Bilaga 1. Frågorna är inspirerade av 
och utvecklade utifrån Mitchel (1984). 

 Framgångs-
inriktade 

Designers Förnuftiga Småborgerlig 
medelklass 

     
Hur väl stämmer följande påståenden in med 
hur du ser på din egen konsumtion? 

    

Jag försöker framförallt hitta de billigare alternativen. -.767 -.064 .239 .077 
Priset är en sekundär faktor när jag ska ta ett beslut om 
att köpa en vara. 

.725 .110 -.020 .022 

Jag köper gärna lite dyrare och exklusivare 
märkesprodukter (t.ex. kläder) med gott anseende. 

.668 .094 .407 .172 

Jag läser gärna på om t.ex. en dyrare varas kvalitet 
innan jag köper varan. 

0.136 0.258 0.760 -0.031 

Jag försöker köpa varor som är beprövade och 
framförallt prisvärda. 

-0.286 -0.037 0.671 0.190 

Jag försöker ofta hitta lite ovanliga alternativ (t.ex. 
kläder) på marknaden som passar min personlighet. 

.203 .760 .188 .010 

     
Hur väl stämmer följande påståenden in på dig?     
Jag gillar att tillverka saker (inkl. kläder) själv. -.113 .696 .151 -.128 
Jag är intresserad av kultur (t.ex. konst, litteratur, film 
och teater). 

.172 .636 .169 .209 

Jag använder ofta och gärna Wikipedia (eller andra 
typer av uppslagsverk). 

.050 .239 .487 .197 

Arbetsmoral, etik och ordning och reda är viktigt. .017 .000 .087 .832 
Mitt rykte och anseende är viktigt. .033 .036 .193 .812 
 

5.4 Sex livsstilskluster 
Klusteranalysen resulterade i sex distinkta livsstilskluster vilka benämndes: Framgångsinriktade med 
hög arbetsmoral, Framgångsinriktade, Unga och äldre medvetna, Lågt motiverade, Designers och 
Småborgerlig medelklass10, se Tabell 5. Dessa sex livsstilskluster kombinerar de fyra 
livsstilsvariablerna och två demografiska variabler: utbildningsnivå och inkomstnivå – en kombinerat 
”demografiskt psykografisk livsstilsåskådning” (se van Acker m. fl. , 2016, se också Anable 2005:71, 
Michel 1984, och Bourdieu 1991/2007). Klusteranalysen mynnar ut i ett antal livsstilstyper – här sex 
stycken – som inte är korrelerade sinsemellan. Det vill säga, klustren är olika (heterogena) mellan sig 
men lika (homogena) inom sig. Varje kluster innehåller 8-25% av de 942 respondenterna som ingick i 
underlaget (vars svar kunde utgöra ett underlag för att göra dessa typer av analyser). Fördelningen är 
alltså relativt jämn mellan livsstilsklustren. Varje respondent tillhör alltså endast ett av dessa 
livsstilskluster. De som ingår i klustret har en likartad kombination av de fyra livsstilsvariablerna, samt 
inkomst och utbildningsnivå, och skiljer sig från alla andra respondenter med avseende på denna 
kombination av faktorer och variabler. I jämförelse med VALS teorin så kunde inte något kluster 
baserat på den typiska ’tänkar-livsstilen’ (styrd av principer och ideologi, och kännetecknad av relativt 
hög inkomst och kunskapssökande) erhållas (noteras bör skillnaden mellan denna VALS inspirerade 
studie och VALS). Men livsstilsklustret ’Unga och äldre medvetna’ har en viss övervikt inom 
Förnuftsvariabeln i kombination med låg utbildning och låg inkomst. En närmare studie av detta 
kluster visar på en grupp av unga och äldre – de är till en övervägande del under 30 eller över 60 år 
gamla. Antagandet är att denna grupp ha relativt låg utbildning pga av sin ålder. De unga har inte 
hunnit skaffa sig utbildning och de äldre har inte kunnat (högskoleutbildningen byggdes ut då denna 
grupp var i en livsfas då individen hade andra prioriteringar än studier). ’Lågt motiverade’ har låga 

                                                             
10 Faktoranalys utifrån en annan uppsättning variabler baserad på en annan livsstilsteori hade – naturligtvis –
resulterat i en annan uppsättning generella livsstilsvariabler (komposita variabler) och en annan uppsättning 
livsstilskluster 
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värden inom samtliga livsstilsvariabler och inom utbildning och inkomst (andra motiv och drivkrafter 
än de som är studerade här kan ju förekomma). Dessa livsstilskluster tillhörigheter (0/1) kommer att 
testas i regressionsanalyserna för att pröva deras eventuella påverkan på resebeteende. 

Tabell 5. Slutgiltiga klustercentra. Tabellen redovisar erhållna medelvärden för livsstilvariabler (min -
3.8, max 2.6, medel 0) och demografiska variabler (Utbildningsnivå: 1-5, Inkomstnivå: 1-10) för varje 
livsstilskluster, se Bilaga 1. 

Kluster: 
Variabler: 

Framgångsinr.  Framgångsinr. hög 
arb. moral 

Unga och äldre 
medvetna 

Lågt 
motiverade 

Designer 
kluster 

Småborg. med. 
kl. kluster 

Framgångsinriktade 0.70 0.50 -0.17 -0.75 0.05 -0.16 
Designers -0.03 -0.09 0.13 -1.01 0.68 0.015 
Förnuftiga 0.09 0.09 0.26 -1.03 0.19 0.08 
Småborgerlig 
medelkl. 

-0.04 0.11 0.32 -0.89 -0.29 0.33 

Utbildningsnivå 4 4 2 2 4 4 
Inkomstnivå 6 9 3 3 3 4 

 
Intressant är här association mellan, å ena sidan, livsstilsvariablerna, och å andra sidan, de 
demografiska variablerna (Bourdieu 1991/2007), som – på ett sätt – avfärdar den ”post-strukturella 
livsstilsåskådningen” som separerar livsstil från demografiska faktorer som utbildning och inkomst (se 
van Acker m. fl.  2016; jämför med Anable 2005:71). Det tycks alltså som om demografi (utbildning 
och inkomst) har bäring på formering av livsstilskluster i Stockholmsregionen. Utfallet av 
klusteranalysen indikerar att det i Stockholmsregionen finns fyra – och inte tre – motiv: förnuft, 
arbetsmoral och rykte, framgång, självförverkligande och kulturintresse. De sex erhållna livstilklustren 
kan då placeras i ett diagram liknande VALS som visar på relationen mellan resurser och motiv, se 
Diagram 2. Notera att ett högt värde för ’arbetsmoral och rykte’ i kombination med en viss moderat 
hållning till ’framgång’ är relaterat till högre inkomst än ett högt värde för ’framgång’ men neutral 
förhållande till ’arbetsmoral och rykte’, se Tabell 4 och 5. Diagram 3 visar på de sex livsstilsklustrens 
placering i Bourdieus (1991/2007:270) diagram ”Rummet av sociala positioner och rummet av 
livsstilar” baserat på inkomst och kunskap. 
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Diagram 2. De sex livsstilsklustren i relation till inkomst och en modifierad VALS struktur med 4 
motiv. Diagrammet visar hur de olika livsstilsklustren förhåller sig till inkomst och den modifierade 
VALS tematiseringen. Endast Framgångsinriktade (med hög och neutral arbetsmoral) har hög 
inkomst. 

 
Motiv: 

 
Resurser 

(inkomst): 

Förnuft Arbetsmoral 
och rykte 

Framgång  Självförverkligande 
och kulturintresse 

9  Framgångsinr. m. 
hög arb. moral 

  

8      
7      
6   Framgångsinr.   
5      
4  Småborg. 

med. kl. 
 

  Designer 

3 Unga och   x 
äldre   x 

medvetna   x 
 

   

2  Lågt motiverade   
1      
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Diagram 3. Livsstilskluster i relation till inkomst och utbildning inspirerat av Bourdieus 
livsstilsdiagram. Framgångsinriktade (2 kluster), Småborgerlig medelklass kl. och Designers har 
samma utbildningsnivå men olika inkomstnivå. Lågt motiverade, Medvetna yngre och äldre har 
samma inkomst nivå som Designers – men lägre utbildningsnivå. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

5.5 Urbanmorfologiska samband 
Ett flertal urbanmorfologiska variabler är korrelerade sinsemellan, se Tabell 6 och Diagram 4 - 12. 
Generellt kan sägas att ju närmare Stockholms centrum respondenten bor så – inte förvånande – ökar: 
andelen flerfamiljshus, täthet (boende/hektar och anställda/hektar), diversitet, tillgänglighet med bil 
och kollektivtrafik (antal arbetsplatser som nås inom 45 minuters restid i rusningstrafik, antal 
anställda/arbetsplatser ökar, urban design (antal vägar/hektar), och ’urbanitet’ (respondentens 
beskrivning av sitt eget bostadsområde). Avstånd till regionala centra (planerade och kvantitativt 
definierade) ökar med ökat avstånd till Stockholms centrum. Med andra ord, Stockholmsregionen är 
tät, diversifierad, och ’urban’ i sin centrala del, och gles, monofunktionell, och förortslik i sin periferi. 
Stockholmsregionen har på så sätt strukturella egenskaper. Inget av detta är särskilt förvånande – det 
’ingår’ i den monocentriska urbana strukturen (von Thünen 1826; Alonso 1960[1982]; Kivell, 1993). 
Men det är problematiskt då dessa samband (korrelationer ofta över 0.7) omintetgör möjligheterna att 
med regressionsanalys urskilja exakt vilka urbanmorfologiska aspekter som påverkar resandet. Det går 
inte att separera till exempel boende i flerfamiljshus från hög tillgänglighet med vare sig bil eller 
kollektivtrafik, därför att de som bor i flerfamiljshus också har hög tillgänglighet med bil eller 
kollektivtrafik. Om vissa variabler lyfts ur regressionen så kan regression bli missvisande. T ex om 
avstånd till Stockholms centrum och tillgänglighetsvariablerna lyft ut så kanske befolkningstäthet 
framstår som en signifikant variabel med högt förklaringsvärde. Men det är inte befolkningstätheten 
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som har starkast statistisk association med resebeteende till arbete – det är tillgängligheten till 
arbetsplatser med bil eller kollektivtrafik. Men dessa variabler samvarierar rumsligt. Därför framstår 
befolkningstäthet som signifikant med högt förklaringsvärde – men den representerar tillgänglighet 
med bil eller kollektivtrafik. Det går därför inte att veta exakt vilken urbanmorfologisk variabel som 
påverkar resebeteendet. Detta kan gälla även andra variabler. Sammantaget bör därför resultaten 
tolkas med viss försiktighet och kritisk blick. 

Det finns olika alternativ att hantera detta. Antingen så kan en informativ variabel, som de övriga är 
korrelerade med, och som visar sig ha hög signifikans i de efterkommande regressionerna, väljas ut 
som representant för de övriga urbanmorfologiska variablerna. Den variabel som ur statistisk 
synvinkel är mest lämplig är tillgänglighet med bil. Den är starkt korrelerade med en majoritet av de 
övriga urbanmorfologiska variablerna. Risken är då att läsaren tror att det just är den variabeln också 
har störst påverkan och att eventuella framtida åtgärder för att påverka resebeteendet vidtas i syfte att 
öka just denna aspekt. Ett annat alternativ är att använda en något abstrakt och övergripande variabel 
som i sig inte har någon särskild betydelse (men hög signifikans) – risken för att övertolka dess 
betydelse är mindre – men som ändå ur ett pedagogiskt perspektiv är bättre lämpad att representerar 
de övriga urbanmorfologiska variablerna. I denna studie har avstånd till Stockholms centrum valts för 
detta ändamål. Avstånd till stadens centrum är ganska lätt att förstå. Men den förmedlar inte i sig själv 
någon information om urbanmorfologiska aspekter såsom täthet, diversitet, design eller tillgänglighet 
(i de monocentriska urbana modellerna – se von Thünen 1826, Alonso 1960[1982], Fujita 1989, 
McCann 2001, m fl används i och för sig avstånd till centrum med då med ett specifik antagande: all 
försäljning antas ske i centrum). Avstånd till Stockholms centrum är på så sätt både konkret och 
abstrakt. Den har inte alltid högst korrelation (eller högst signifikans i regressionsanalyserna) med de 
beroende variablerna jämfört med övriga urbanmorfologiska variabler – men den har enligt detta 
resonemang ett högt pedagogiskt värde. Avstånd till centrum representerar på så sätt de sex D:na 
(Ewing och Cervero 2001, 2010) och andra variabler som grannskapstyp, hustyp, mm. Avstånd till 
centrum är korrelerad med övriga urbanmorfologiska variabler i den ordning som anges i Tabell 7.  

I vissa fall erhåller regressionen antingen en påtagligt lägre bestämningskoefficient (R2) eller så blir 
påverkan på antalet signifikanta variabler sådan (en uppsättning variabler som på ett pedagogiskt sätt 
beskriver intressanta urbanmorfologiska samband kanske inte alls kan erhållas) att ett införande av 
variabeln ’avstånd till Stockholms centrum’ inte kan motiveras. Ett ytterligare alternativ som testats är 
att selektera respondenter på ett visst avståndsintervall från centrum och se vilka urbanmorfologiska 
variabler som då påverkar beteendet. Flera variabler uppvisade då låg signifikans (antagligen pga 
multikolliniaritet) och kunde inte användas i modellen. Med andra ord, då respondenternas 
boendemiljöer är mycket likartade så kan inte heller vissa urbanmorfologiska variabler påvisas om att 
påverka resebeteendet. 

Här nedan visas ett urval an intressanta urbanmorfologiska samband för de 1158 respondenter som 
besvarat enkäten korrekt, se även Bilaga 1. 
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Tabell 6. Korrelation mellan urbanmorfologiska variabler, se också Bilaga 1.  
Order Dist. Reg. 

Cent. 5000 
anst. (km) 

Dist. Reg. 
Cent. 9500 
anst. (km) 

Dist. 
Reg. 
Cent, 
plan 
(km) 

Tillg.
Bil. 
45m 

Tillg. 
Koll. 45 
min. 

Dens. 
(anst./ 
ha) 

Divers. 
(Funk) 

Dens. 
(pop/
ha) 

Urban 
Dens. 
(pop+a
nst./ha) 

Divers. 
(pop/a
nst.+p
op, %) 

Diver
s. 
(Klass
) 

Urban 
Design 
(Väg/h
a) 

Dist. 
Koll. 
(km) 

Hus-
typ 

Grann
sk. 
typ 

Områ
desty
p 

Avst. Sthlm. C. (km)  .79** .90** .53** -.92** -.77** -.37** -.63** -.49** -.46** -.38** -.35** -.34** .38** .43** .41** -.65** 
Dist. Reg. Cent. 5000 anst. 
(km) 

3 1** .81** .65** -.85** -.67** -.29** -.60** -.42** -.38** -.36** -.33** -.35** .45** .44** .40** -.61** 

Dist. Reg. Cent. 9500 anst. 
(km) 

2  1 .74** -.88** -.65** -.26** -.54** -.38** -.34** -.29** -.26** -.28** .28** .35** .34** -.55** 

Dist. Reg. Cent, plan (km) 7   1 -.62** -.20** 0.02 -.19** -0.04 -0.01 -0.01 0.01 -.10* .26** .10* 0.07 -.18** 
Tillg.Bil. 45m 1    1 .72** .28** .59** .41** .37** .32** .30** .33** -.40** -.41** -.38** .59** 
Tillg. Koll. 45 min. 4     1 .53** .82** .67** .65** .54** .53** .44** -.24** -.58** -.59** .72** 
Dens. (anst./ 
ha) 

14      1 .63** .68** .93** .78** .50** .58** -.13** -.38** -.37** .51** 

Divers. (Funk) 6       1 .77** .76** .68** .68** .55** -.33** -.63** -.63** .71** 
Dens. (pop/ha) 8        1 .91** .52** .60** .56** -.19** -.52** -.51** .62** 
Urban Dens. (pop+anst./ha 9         1 .70** .60** .62** -.17** -.48** -.47** .61** 
Divers. (pop/anst.+pop, %) 13          1 .80** .53** -.20** -.41** -.38** .51** 
Divers. (Klass) 15           1 .48** -.20** -.42** -.38** .47** 
Urban Design (Väg/ha) 16            1 -.27** -.21** -.16** .42** 
Dist. Koll. (km 12             1 .18** .17** -.23** 
Hustyp (0=Fl. Fam., 1=S. 
fam) 

10              1 .87** -.53** 

Grannsk. Typ (0=Fl. Fam., 
1=S. fam) 

11               1 -.51** 

Områdestyp 5                1 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). *. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 
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Om de urbanmorfologiska variablerna rangordnas utifrån korrelation med ‘Avstånd till Stockholms 
centrum’ så blir ordningen enligt Tabell 7 nedan. Avståndet till Stockholms centrum representerar 
alltså översiktligt i denna ordning: Tillgänglighet med bil eller kollektivtrafik, funktionell diversitet, 
densitet av boende, urban form (hustyper), diversitet anställda och boende, densitet anställda, och 
slutligen urban design med lägst korrelation, se Bilaga 1 Variabellista 

Tabell 7. De urbanmorfologiska variablernas rangordning utifrån korrelation med Avstånd till 
Stockholms centrum. Tillgänglighet med bil (Antal anställda – potentiella jobb – inom 45 min restid 
med bil i rusningstrafik) har högst korrelation med Avstånd till Stockholms centrum. Endast magnitud 
inte positiv eller negativ korrelation visas. 

1. Tillgänglighet med bil. 
2. Avstånd till regionala centra med minst 9500 anställda (Solna-Sundbyberg),  
3. Avstånd till regionala centra med minst 5000 anställda 
4. Tillgänglighet med kollektivtrafik 
5. Upplevd urbanitet i bostadsorten 
6. Diversitet Funktionell (Antal funktioner, inklusive befolkning inom en 5*5 kernel, 250 m pixlar) 
7. Avstånd till planerade regionala centra 
8. Densitet Boende/ha 
9. Densitet urban (boende + anställda/Ha) 
10. Typ av bostadshus (0=flerfamiljshus,1=enfamiljshus) 
11. Typ av grannskap (0=flerfamiljshus,1=enfamiljshus) 
12. Avstånd till kollektiva färdmedel 
13 Diversitet Andel anställda % (antal anställda/ antal anställda +antal boende 
14. Densitet anställda 
15. Diversitet Klass: (AnstBef_klass, 1-5, 1= 0-10 % befolkning eller 91-100% befolkning; 5= 40-49% befolkning 
eller 50-59% befolkning, alltså 50-50 befolkning, anställda 
16. Urban design (gator/hektar) 

 

Även om korrelationer med signifikanser säger en del om statistiska samband så kan relationen mellan 
två variabler ofta åskådliggöras bättre genom att beskriva dessa samband i form av punktdiagram 
(även om korrelationen är mycket låg). Nedan visas ett antal sådana diagram mellan 
urbanmorfologiska variabler. 
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Diagram 4. Tillgänglighet med bil (Acess_CarTr45min ) och avstånd till Stockholms centrum 
(DistMainC_km) 

 

 

Diagram 5. Tillgänglighet med kollektivtrafik (Acess_PubTr45m) och avstånd till Stockholms 
centrum (DistMainC_km) 
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Diagram 6. Urban diversitet (Diversity_Funk, antal funktioner) och avstånd till Stockholms centrum 
(DistMainC_km) 

 

 

Diagram 7. Befolkningsdensitet (Density_Bef_Ha) och avstånd till Stockholms centrum 
(DistMainC_km) 
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Diagram 8. Typ av bostadshus (flerfamiljshus (0) och enfamiljshus (1)) och avstånd till Stockholms 
centrum 

 

Diagram 9. Diagrammet visar på relationen mellan antalet vägar per hektar (’urban design’, ett mått 
på stadens lokala fysisk struktur) och avstånd till Stockholms centrum(DistMainC_km). R2 = 0.16. N = 
1158. 

 
 

I Diagram 10 nedan beskrivs relationen mellan avstånd till Stockholms centrum och diversitet 
beskrivet som andelen anställda av totalbefolkningen. Bestämningskoefficienten är mycket låg – R2 är 
endast 0.12. Men andel anställda av totalbefolkningen är klart högre närmare i Stockholms centrum. 
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Diagram 10. Andel anställda (AndelAnst_Proc) av totalbefolkning och avstånd till Stockholms 
centrum (DistMainC_km) 

 

 

 
 
 
 
Diagram 11. Kurvpassning mellan boendeform och avstånd till närmaste kollektiva trafikmedel för 
respondenter som besvarat frågor om färdmedelsval till fritidsaktivitet. N 303 stycken. R2 = 0.04.  

 
 



 Urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende  

54 
 

 Diagram 12. Kurvpassning mellan boendeform och tillgänglighet med kollektiva trafikmedel (100 t 
anställda) för respondenter som besvarat frågor om färdmedelsval till fritidsaktivitet. N 303 stycken. 
R2 = 0.23.  

 
 

5.6 Boende 
Här nedan redovisas hur respondenterna bor. Dvs hur ser bostads-, grannskaps- och ortsförhållanden 
ut, se Diagram 12a –  12c. 

Diagram 12a. Fördelning av boendetyper N=1014 
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Diagram 12b. Fördelning av grannskapstyper. N = 1014 
 

 
 

 

Diagram 12c. Fördelning av ortstyper. N = 1014 
 

 
 

 

5.7 Bil ägande 
Här nedan redovisas information om energislag, drivmedel och typ av bil för de bil ägande 
respondenterna, se Diagram 12d –  12f. 
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Diagram 12d. Andel av olika typer av bränslen för bil ägande respondenter. N = 672 

 
 

Diagram 12e. Andel olika energislag för bil ägande respondenter. N = 672 

 
 

 
Diagram 12f. Typ av bil för bil ägande respondenter. N = 672 
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5.8 Resebeteende till arbete 

5.8.1 Reslängd till arbete 

5.8.1.1 Inledning och beskrivande statistik 
Här nedan beskrivs korrelationer mellan, å ena sidan, reslängd, resefrekvens och färdsätt till arbete, 
och å andra sidan en stor uppsättning förklarande variabler. Av utrymmesskäl så redovisas endast ett 
fåtal korrelationstabeller.  

Reslängd till arbete, färdmedel och avstånd till Stockholms centrum 

Kort reslängd till arbete har en viss – inte förvånande – korrelation med gång och cykel, och lång 
reslängd är något starkare korrelerad med bil, se Tabell 8. Kollektiva färdmedel är inte korrelerade 
med reslängd till arbete och används för både korta och långa resor. Alla dessa korrelationer har ett 
värde under 0.3 och kan anses vara mycket svaga (men ofta signifikanta). Tabell 8 visar också på 
korrelation med avstånd till Stockholms centrum. Denna variabel är, som visats ovan, en variabel som 
representerar en stor mängd urbanmorfologiska variabler, se Tabell 6. Avståndet till arbete ökar med 
avståndet till centrum (en något starkare positiv korrelation över 0.3). Gång, cykel och kollektivtrafik 
som färdsätt till arbete minskar ju längre bort från centrum respondenten bor (svag korrelation), 
medans bilåkande ökar (korrelation över 0.3). Här kan erinras om koncentrationen av arbetstillfällen 
till Stockholmregionens centrala delar.  

Tabell 8. Korrelation mellan beroende variabler: färdsätt, reslängd och avstånd till Stockholms 
centrum (representant för ett antal urbanmorfologiska variabler, se Tabell 6 och 7. 

  Gång (0/1) Cykel (0/1) Koll. tr. (0/1) Bil (0/1) Avst. Sthlm.C 
(km) 

Avst. arb. (km) -.219** -.235** 0.040 .282** .386** 
Gång (0/1) 1 -.117* -.285** -.154** -.130** 
Cykel (0/1) 

 
1 -.459** -.249** -.084 

Koll. tr. (0/1)   1 -.603** -.153** 
Bil (0/1)    1 .326** 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). *. Correlation is significant at the 0.05 level (2-
tailed). N=427 

Variabler som beskriver urbanmorfologiska kvalitéer är korrelerade även med reslängd (se Tabell 6 
ovan och Diagram 13 nedan).  
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Diagram 13. Reslängd till arbete (DistBostArbKm_2) och avstånd till Stockholms centrum 
(DistMainC_km). 

 

 

Reslängd, färdsätt till arbete och demografiska variabler 

Ålder, könsidentitet, att vara student och att vara egenföretagare uppvisar signifikanta samband med 
resebeteende. De övriga 10 – inklusive inkomst, utbildningsnivå, m fl – uppvisar inga signifikanta 
samband. Men ingen demografisk variabel uppvisar särskilt hög korrelation – över 0.3. Till exempel, 
den högsta korrelation erhålls mellan bilanvändande och ålder (0.18). 

Typer av sysselsättning 

Respondenterna uppmanades att besvara frågan: Vad har du för huvudsaklig sysselsättning?  
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Diagram 12g. Fördelning av sysselsättningstyper. N = 1158 

 
 

Reslängd, färdsätt till arbete och ideologiska spörsmål 

De variabler som beskriver respondenternas värdering angående de fyra olika slags ideologier som 
finns beskrivna i enkäten är inte korrelerade med reslängd till arbete, men signifikant, dock svagt 
korrelerade med färdsätten bil och kollektivtrafik. Signifikanta negativ korrelationerna erhölls mellan, 
å ena sidan färdmedlet bil till arbete, och å andra sidan värderingen av att bidra till ett ekologiskt 
hållbart samhälle av ett värde på -0.23, en jämn fördelning av materiella resurser: -0.18, av individuell 
frihet och en fri marknad: 0.12, av vikten av traditioner och att bevara kulturer: 0.14. Alltså 
sammantaget mycket svaga samband mellan ideologi och färdmedel. 

Reslängd, färdsätt till arbete och livsstil 

De fyra generella livsstilsvariablerna (faktorerna) uppvisar viss korrelation med resebeteende. 
Reslängd till arbete är i avtagande ordning signifikant, mycket svagt och negativt korrelerad med 
följande generella livsstilsvariabler: ’Designer’ och ’Förnuftig’ (båda -0.14), men inte med 
’Framgångsinriktade’ och ’Småborgerlig medelklass’. Med avseende på färdmedel så uppvisar endast 
’Designer’ signifikant mycket svag positiv korrelation med kollektivtrafik (0.12) och negativ korrelation 
med bilåkande (-0.15). Klustervariablerna (där varje respondent tilldelats tillhörighet till ett – 0/1 – av 
de sex typerna av livsstilskluster) är inte signifikant korrelerade med reslängd till arbetsplats, och 
signifikant men endast mycket svagt korrelerade (0.098) med cykling. 

Reslängd, färdsätt till arbete och bostadsvalets rumsliga kvalitéer (RSS) 

Respondenter som aktivt strävar efter att ha ett kort avstånd till sitt arbete, och närhet till 
transportinfrastruktur (”cykelbana, kollektivtrafik, motorväg och dylikt”, se Bilaga 1) i bostadsvalet, 
har också kortare resväg till arbetet och använder också i högre grad cykel och kollektiva färdmedel 
jämfört med respondenter som inte är värdesätter dessa aspekter i lika hög grad i bostadsvalet, se 
Tabell 9. De reser längre och använder bil. Dessa förklarande variabler är signifikanta men svagt 
korrelerade med reslängd till arbete och färdsätt. De är också korrelerade sinsemellan. Det vill säga, de 
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som värdesätter närhet till arbete i sitt bostadsval, värdesätter också närhet till transportinfrastruktur. 
De urbana kvalitéer som ingår i bostadsvalet (RSS) är således viktiga för resebeteendet, se Bild 1. 

Reslängd, färdsätt till arbete och arbetsplatsvalets rumsliga kvalitéer 

Effekterna av arbetsplatsvalets kvalitéer (WPSS) på resebeteendet är likartade som bostadsvalet. De 
som värdesätter kort avstånd till bostaden och kort avstånd till transportinfrastruktur, i 
arbetsplatsvalet, reser också kortare (signifikanta men svaga korrelationer), se Tabell 9. Respondenter 
som värdesätter kort avstånd till bostaden, i arbetsplatsvalet, uppvisar en svag signifikant positiv 
korrelation att använda cykel och en svag negativ korrelation för att använda kollektivtrafik. Det vill 
säga, cyklister värdesätter kort avstånd till bostaden i sitt arbetsplatsval, men för 
kollektivtrafikresenärer har detta avstånd liten betydelse. Bilåkare anger att närhet mellan arbetsplats 
och transportinfrastruktur har liten betydelse. Fotgängare, cyklister och (märkligt nog) 
kollektivtrafikanter uppvisar ingen enhetlig syn på avstånd mellan arbetsplats och 
transportinfrastruktur i arbetsplatsvalet. Sammantaget har dock arbetsplatsvalet (WSS) betydelse för 
att förstå resebeteendet. 

 
Tabell 9. Korrelation mellan färdsätt till arbete, arbetsplatsvalets- (WSS) och bostadsvalets rumsliga 
kvalitéer (RSS).  

  Avst. 
arb. (km) 

Gång 
(0/1) 

Cykel 
(0/1) 

Koll. tr. 
(0/1) 

Bil 
(0/1) 

Bostad  
nära 
arb. 

Bostad 
nära tr. 
infra. 

Arb. pl. 
nära 
bost. 

Arb. pl. 
nära tr. 
infra. 

Gång (0/1) -.219** 1        
Cykel (0/1) -.235** -.117* 1       
Koll. tr. (0/1) 0.040 -.285** -.459** 1      
Bil (0/1) .282** -.154** -.249** -.603** 1     
Bostadsvalet          
Bostad nära arb. -.266** 0.056 .133** -0.060 -0.076 1    
Bostad nära tr. infra. -.203** 0.049 0.064 .169** -.279** .259** 1   
Arbetsplatsvalet          
Arb. pl. nära bost. -.262** 0.071 .133** -.130** -0.003 .303** .155** 1  
Arb. pl. nära tr. infra. -.162** 0.012 0.063 0.076 -.149** .194** .383** .446** 1 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). **. Correlation is significant at the 0.01 level (2-
tailed). 

Reslängd, färdsätt till arbete och transportattityder 

Attityder är, som nämnt ovan, dels synonymt med begreppet orientering, dels, enligt Triandis (1980) 
en kombination av känslor och kunskap genom erfarenheter (som jag förstår en slags rationalitet). 
Även värderingar skulle kanske kunna läggas till de begrepp som skulle kunna sammankopplas med 
begreppet attityd. Här används de olika begreppen från Triandis (1980) social-psykologiska modell för 
att beskriva respondentens attityd angående resebeteende. Även korrelationer mellan resebeteende, 
specifika transportattityder och de social-psykologiska faktorer som har potential att direkt påverka 
resebeteendet redovisas i denna sektion, se Tabell 10 och Bilaga 1. Syftet är att erhålla en uppsättning 
attitydvariabler som har potential att ingå i de efterkommande regressionsanalyserna. 

Respondenter som anser att längre reslängd till arbete är rimlig reser också längre till arbetet. Detta 
samband kan tyckas självklart – men den pekar på flera intressanta aspekter. Ett, attityder spelar roll. 
Två, individens attityd (fria vilja11) påverkar individens beteende. Individens beteende är alltså inte 
enbart bestämt av de yttre omständigheterna (jämför med Marx och Bourdieu) utan också känsla och 
erfarenhet. Tre, det pekar på en post-strukturell livsstilsåskådning (van Acker 2016) där de 

                                                             
11 Beroende på hur ’fri vilja’ definieras – se fotnot 20. 
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demografiska aspekterna (jämför med Bourdieu) har liten betydelse. Att attityd spelar roll är också i 
konflikt med klusteranalysen ovan som visar på ett samband mellan livsstilskluster och demografiska 
faktorer som inkomst och utbildning – demografi spelar viss roll för livsstil. Cyklister anser att 
färdmedlet speglar deras personlighet (se Triandis 1980 angående ’intern roll’ och Mitchel 1984 
angående ’uttrycksfullhet’). Respondenter som bryr sig om vad deras närmaste anser (norm/’extern 
roll’) om deras färdsätt använder cykel eller bil (mycket låg men signifikant korrelation), men inte 
gång eller kollektivtrafik. Respondenter som använder kollektivtrafik bryr sig inte om vad familj och 
vänner tycker om deras färdmedelsval (signifikant negativ svag korrelation). Respondenter som bryr 
sig om vad familj och vänner tycker om deras färdmedelsval (extern förväntad roll) utrycker också sin 
personlighet med färdmedelsvalet (intern önskad roll). 

Tabell 10. Korrelation mellan specifik transportattityd angående resa till arbete: Känsla (A), 
erfarenheter (PC), värderingar, normer, roll 

  Avst. 
arb. 
(km) 

Gång 
(0/1) 

Cykel 
(0/1) 

Koll. 
tr. 
(0/1) 

Bil 
(0/1) 

Rimligt 
reseavstå
nd 

Vanl. 
färdm.: 
billigt-
dyrt 

Vanl. 
färdm. 
inom 
rimlig 
restid 

Vanl. 
färdm.: 
god 
komfort 

Jag 
gillar 
mitt 
vanl. 
färdm. 

Mitt val av 
vanl. färdm. 
påverkas av 
fam. och 
vänner 

Gång (0/1) -.219** 1 
 

        
Cykel (0/1) -.235** -.117* 1         
Koll. tr. (0/1) 0.040 -.285** -.459** 1        
Bil (0/1) .282** -.154** -.249** -

.603** 
1       

Rimligt 
reseavstånd 

.458** -.191** -.156** 0.014 .229** 1      

Vanl. färdm.: 
billigt-dyrt 

.304** -.426** -.512** .240** .406** .125* 1     

Vanl. färdm. 
inom rimlig 
restid 

-.266** .138** .244** -.363** .133** -.149** -.198** 1    

Vanl. färdm.: 
god komfort 

-0.061 .172** 0.092 -.562** .473** -0.032 -0.051 .463** 1   

Jag gillar mitt 
vanl. färdm. 

-.148** .192** .292** -.445** .156** -.099* -.275** .444** .601** 1  

Mitt val av 
vanl. färdm. 
påverkas av 
fam. och 
vänner 

0.021 -0.051 0.091 -.107* 0.075 0.012 -0.042 -0.027 0.048 0.043 1 

Mitt vanl. 
färdm. är ett 
utryck f. min 
personlighet 

-.109* -0.006 .326** -.184** -0.063 -0.031 -.300** .126** .155** .267** .428** 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). **. Correlation is significant at the 0.01 level (2-
tailed). 

 
Slutsats 

Ett relativt stort antal variabler uppvisar signifikans, men ofta mycket låg korrelation med reslängd till 
arbete och färdmedel till arbete. Variabler med signifikans kommer därför att testas i de efterföljande 
regressionsanalyserna. Vissa av dessa variabler – främst de urbanmorfologiska – är starkt korrelerade 
sinsemellan. Därför har avstånd till Stockholms centrum, i vissa fall, valts ut som representant för de 
urbanmorfologiska variablerna. Minskat avstånd till Stockholms centrum innebär alltså ökad täthet 
(boende och anställda), tillgång till fler arbeten (avställda) och bostäder (boende), ökad diversitet 
(boende, anställda, antal funktioner), ’ökad urban design’ (fler gator per hektar – vilket är en 
representant för fler och mindre ’kvarter’), minskat avstånd till de regionala centra (både kvantitativt 
fastställda som ’jobbcentra’ och planerade enligt RUFS), se Tabell 6 och Diagram 4-12. Avstånd till 
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kollektivtrafik facilitet är inte korrelerad med avstånd till Stockholms centrum (ett av de sju D:na). 
Denna variabel hanteras därför separat. Sammantaget är sex av de sju D:na representerade (Ewing och 
Cervero 2010:267). ’Demand’ i form av antal parkeringsplatser vid arbetsplatsen är inte medtagen. 
Frågan om tillgång till parkeringsplats vid arbetsplatsen finns med i enkätundersökningen. Men som 
generell informationskälla om utbudet av parkeringsplatser vid arbetsplatsen är denna information 
tvivelaktig. Kunskapen om tillgång av parkeringsplats hos respondenter som alltid åker kollektivtrafik 
– de kanske inte har körkort eller bil – är antagligen mycket bristfällig och kan inte användas som en 
trovärdig källa vare sig för kunskap om tillgången på parkeringsplatser, eller som generell erfarenhet 
hos respondenten vilken påverkar valet av färdmedel. Detta diskuteras mer utförligt i 
diskussionskapitlet nedan. Förutom de sex D:na representeras avstånd till Stockholms centrum även 
urbanmorfologiska variabler (enkätsvar som registrerar respondentens upplevelse om dessa aspekter) 
som boendeform – byggnads-, grannskaps- och distriktstyp i form av flerfamiljs- eller enfamiljshus, 
och ’urbanitet’ (innerstad, central förort, förort, landsbygd), se Tabell 6 och Bilaga 1. 

5.8.1.2 Reslängdsmodell: arbete 
Den linjära regressionsmodellen för reslängd till arbete, erhöll en bestämningskoefficient (R2) på 0.4. 
Den innehåller åtta signifikanta förklarande variabler vilka representerar urbanmorfologi, demografi, 
transportattityd, rumsliga kvalitéer i bostads- och arbetsplatsval. 427 respondenter tillhandahöll svar 
som kunde användas i regressionen (200 brukar anges som ett ungefärligt minimum). Rumslig auto-
korrelation avseende error termen föreligger inte (Morans I är 0.12, se Burkey 2020). 

Beskrivning av regression: Då regressionsanalys genomförs i SPSS (gäller även andra 
statistikprogramvaror) redovisas vanligen så kallade regressionskoefficienter (β värden) och 
standardiserade regressionskoefficienter (Beta värden). Regressionskoefficienterna (β) är de värden 
som erhålls då SPSS estimerar vikten av varje variabel utifrån de ingående variablerna i 
regressionsanalysen. Dessa regressionskoefficienter kan inte direkt jämföras med varandra då de 
beskriver vilken påverkan olika variabler (till exempel utbildningsnivå i spannet 1 – 5, och inkomst i 
spannet 10 000 kr – 100 000 kr) har på den beroende variabeln (t ex reslängd i spannet 0-100 km). 
Ofta studeras endast regressionskoefficientens tecken (om den har positiv eller negativ påverkan på 
den beroende variabeln, och om den har en signifikant påverkan). Regressionskoefficienterna är på så 
sätt ganska abstrakta. Beta värdena är standardiserade regressionskoefficienter och kan jämföras – 
men deras värde säger inte mycket om hur stor påverkan de har på den beroende variabeln. 
Regressionskoefficienterna (β) är (något förenklat) estimerade för att direkt sättas in i ekvation (1). På 
så sätt så kan också variabelns påverkan på den beroende variabeln ganska lätt beräknas. I syfte att 
redovisa informativa värden – dvs hur stor påverkan den enskilde förklarande variabeln har på 
resebeteendet beräknades marginaleffekterna på resebeteendet av förändringar i de förklarande 
variablerna (se kapital 4. Empiriska förfaranden ovan). Marginaleffekterna på reslängd beräknas på 
följande sätt. Alla förklarande variablerna (X) sätts till sina medelvärden (X�) ekvation (1). Då kan 
reslängden för ’Den Fiktive Genomsnittlige Respondenten’ (DFGR) beräknas. Därefter ändras de 
förklarande variablerna, en och en, och marginaleffekten på den oberoende variabeln (Y) beräknas, se 
Tabell 11. Därefter kan marginaleffekten på den beroende variabeln (Y) – här reslängd – jämföras 
utifrån förändringarna i den förklarande variabeln (X). Med andra ord, förfarandet ger svar på vilka 
förklarande variabler (X) som har påtaglig påverkan på den beroende variabeln (Y) – här reslängd till 
arbete. 
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Tabell 11. Reslängdsmodell till arbete: Regressionskoefficienter och marginaleffekter. N=427. R2=0.4 

 Regressionskoefficienter Marginaleffekter  
Ostandariser
ade 
koefficienter 
B 

Standaris
erade 
koefficien
ter Beta 

Sig. Medel
värde
na 

Avrun
dat 
medel
värdeb 

Nytt 
värdec 

Förän
dringd 

Estimerad 
(ny) reslängd 
mellan bost. 
och arb 
(km).e 

Marginal
effekt: 
Förändra
t avstånd 
(km)f 

Beroende variabel:  
Avst. arb. (km) 

   11 12.2g     

Förklarande 
variabler: 

         

Konstant -3.114   0.26       
Avst. Sthlm.C (km) 0.267 0.283 0.00 10.6 11 16 5 13.5 1.3 
Age 0.626 0.078 0.04 3.9 4 5 1 12.8 0.6 
Egenföretagare (0/1) 3.902 0.098 0.01 0.07 0 1 1 15.9 3.7 
Rimligt reseavstånd 4.886 0.274 0.00 2.8 3 4 1 17.1 4.9 
Bostad nära arb. (RSS) -0.868 -0.107 0.01 2.8 3 3 1 11.3 -0.9 
Arb. pl. nära bost. 
(WPSS) 

-1.106 -0.148 0.00 2.5 2 3 1 11.1 -1.1 

Gång (0/1) -6.338 -0.151 0.00 0.07 0 1 1 5.9 -6.3 
Cykel (0/1) -4.401 -0.155 0.00 0.16 0 1 1 7.8 -4.4 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt 
värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den 
förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande 
variabeln (X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende 
variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). g. Det estimerade värdet för den beroende 
variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.). 
 
Medelvärden. Från Tabell 11 kan läsas att den fiktiva ’medelrespondenten’ reser 11 km till sitt arbete. 
Följande variabler och dess medelvärden kännetecknar DFGR: DFGR bor 10.6 km från Stockholms 
innerstad (definierat som densitetsmaximum av anställda ca 200 m öster om Sergels torg), har en 
ålder av ca 40 år, är inte egenföretagare (men denna typ av anställning har betydelse för reslängd till 
arbete), anser att (attityd) en rimlig reslängd till arbete är i den undre delen av intervallet ca 5 – 30 
km, värderar närhet mellan bostad och arbete som ’Stämmer varken bra eller dåligt’ i bostadsvalet, 
värderar närhet mellan arbete och bostad som mittemellan ’ Stämmer ganska dåligt’ och ’Stämmer 
varken bra eller dåligt’ i arbetsplatsvalet, går eller cyklar inte – men dessa färdmedel har ändå för de 
respondenter som använder dessa färdmedel påverkan på reslängden. 

Marginaleffekterna på reslängd för DFGR beräknas utifrån att de förklarande variablerna sätts till 
avrundade ’medelvärden’ i närheten av medelvärdet – till exempel att respondenten initialt inte antas 
vara egenföretagare – värdet för egenföretagare sätts alltså till 0 (och inte 0.07). Detta görs för 
samtliga variabler, se Tabell 11. Reslängden för DFGR till arbete blir då 12.2 km.  

Variabler med betydande påverkan. För de valda förändringarna bland de förklarande variablerna så 
har följande tre variabler störst påverkan: Attityd angående  vad som är rimlig reslängd till 
sysselsättning (transport attityd), om DFGR är egenföretagare (demografi), och avstånd till 
Stockholms centrum (urbanmorfologi). I fallande skala: Om attityden för rimligt reseavstånd till 
arbete ökar ett steg på 4 stegsskalan – från 3 (5-30 km) till 4 (mer än 30 km) – så ökar reslängden med 
4.9 km (förändringen är linjär – dvs förändringen med avseende på reslängden är lika stor för varje 
steg på den fyra gradiga skalan). Om respondenten är egenföretagare (endast 7 % av respondenterna) 
jämfört med att ha någon annan form av sysselsättning så ökar reslängd till arbete med 3.7 km. 
Färdmedel har en betydande påverkan på reslängd till arbete. Respondenter som går har 6.3 km 
kortare till arbetet (allt annat lika) och de som cyklar har 4.4 km kortare till arbetet. Men de kausala 
sambanden mellan färdmedel och reslängd är inte självklara. Det är sannolikt så att de respondenter 
som har ett relativt kort avstånd till sitt arbete i högre grad cyklar eller går till arbetet. Reslängden är 
antagligen inte generellt sett konsekvens av färdmedlet. Om avståndet mellan bostad och Stockholms 
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centrum ökar med 5 km ökar även avståndet till arbete med 1.3 km (med notering om att avståndet till 
Stockholms centrum är en representant för ett stort antal urbanmorfologiska variabler där 
tillgänglighet bil eller kollektivtrafik är den viktigaste, men även diversitet och densitet, m fl har 
relativt hög korrelation, se Tabell 6 och 7). Att värdera kort avstånd mellan arbetsplats och bostad – ett 
steg på Likertskalan – i arbetsplatsval (WSS) och bostadsval (RSS) innebär en minskad reslängd med 
ca 1 km. En ökning i åldersklass (10 år) – korrelerad med inkomst och att inte vara student – medför 
en ökad reslängd till arbete med 0.6 km. Ideologiska åskådningar, livsstilar, social-psykologiska 
komponenter såsom normer, förväntade och önskade roller, och demografiska aspekter såsom 
utbildning, könsidentitet, har ingen påverkan på reslängd enligt denna modell. 

Några spekulativa kommentarer. Att utbildningsnivå inte spelar någon roll för reslängd har flera 
intressanta aspekter. En specialiserad ekonomi borde generera längre reslängder för högutbildade. 
Lågutbildade borde kunna hitta ett arbete närmare bostaden jämfört högutbildade (arbetsställena är 
väl spridda i regionen – men inte arbetstillfällena, vilka är centrerade). Denna studie pekar på att inget 
av detta stämmer. Högutbildade har lång och kort reslängd till arbete, och lågutbildade har lång och 
kort reslängd till arbete. Eventuellt kan detta förklaras dels av koncentrationen av arbetstillfällen till 
Stockholm centrala delar. Den genomsnittlige respondenten – oavsett utbildning – arbetar i 
Stockholmregionens centrala delar, oavsett om respondenten bor nära Stockholms centrum eller inte. 
Avstånd till arbete är starkt korrelerad med avstånd till Stockholms centrum, se Tabell 6. Dessutom så 
har Stockholm regionen en väl utbyggd kollektivtrafik som både högutbildade som lågutbildade 
använder (bilåkande är inte heller korrelerat med utbildning eller inkomst). Det betyder att både 
lågutbildade och högutbildade kan resa relativt långt med kollektivtrafik utan reskostnaden nämnvärt 
påverkas, se avsnittet ’Reslängd, färdsätt till arbete och demografiska variabler’ ovan.  

Aspekter som påverkar reslängd till arbete. Detta betyder att, följande ordning: social-psykologi, 
demografi, och urbanmorfologi har stor påverkan på reslängd till arbete, se Tabell 11. Ideologiska 
åskådningar, livsstil – vare sig generella livsstilsvariabler eller tillhörighet till livsstilskluster – bidrar 
inte med förklaringsvärde angående reslängd till arbete. Övriga social-psykologiska komponenter 
bidrar inte heller med förklaringsvärde avseende att en del reser långt till ett arbete (som att ha ett 
arbete av vana, att gilla sitt arbete, att det innebär hög lön, att respondenten kan använda sina 
specialkunskaper, att arbetet är viktigt och stämmer överens med respondentens värderingar, mm, se 
också Bamber m. fl.  2003: 276-278, se också Bilaga 1 och Bilaga 2). Inte heller demografiska faktorer 
som könsidentitet eller livsfas påverkar reslängd. Dessa resultat stämmer bra med Scheiner (2010: 
680) som redovisar ganska svaga samband mellan livsstilsattityder och reslängd till arbete. 

Det är social-psykologiska faktorer (attityd om reslängd) som påverkar reslängden mest och attityd 
kan inte direkt påverkas med planering. Även möjligheten att påverka den generella urbanmorfologin 
(avstånd till Stockholm centrum) med planering kan diskuteras. Den urbana morfologin kan förstås 
som en konsekvens av den politiska ekonomin (kombinationen av politiska styrmedel, lagar, mm och 
marknadskrafter som t ex finansieringsmekanismer för bebyggelse, den kommersiella sektorns 
lokaliseringsvillkor utifrån rådande marknadskrafter, påverkan på efterfrågan och utbud av bostäder 
utifrån skattepolitik avseende försäljning och köp av bostäder, tillgång till hyresrätter, osv) och 
(kanske) inte i huvudsak olika planeringsideal eller planeringsinitiativ, se Adolphson och Fröidh 
(2019:12).   
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5.8.2 Resefrekvens till arbete 

5.8.2.1 Inledning och beskrivande statistik 
Då ett flertal respondenter skiftar färdmedel under en vecka så är resefrekvens relaterat till färdmedel. 
Respondenterna (427 st) tillfrågades om vanligaste och näst vanligaste färdmedel till sitt arbete. Det 
vanligaste färdmedlet till arbete är kollektivtrafik, följt av bil, cykel och gång, se Diagram 14. Det näst 
vanligaste färdmedlet är kollektivtrafik, bil, gång och cykel, se Diagram 15. 

Diagram 14. Vanligaste färdmedel till arbete fördelat på andel respondenter. 

 
 
 

Diagram 15. Näst vanligaste färdmedel till arbete fördelat på andel respondenter. 

 
 

Respondenterna tillfrågades om hur många dagar en vanlig vecka i maj 2019 de använde sitt 
vanligaste och sitt näst vanligaste färdmedel till arbete. När antalet dagar för vanligaste och näst 
vanligaste färdmedel till arbete summerades så visade det sig att 62 respondenter missförstått frågan 
och angivit ett för högt antal dagar (summan är mer än 7). Dessa respondenter har exkluderats från 
studien. Med viss sannolikhet så har även flera av de övriga respondenterna överskattat antalet dagar 
de rest till sitt arbete. Ur Diagram 16 kan läsas att ca 50 % av respondenterna reste till arbetet 5 dagar 
den valda veckan med sitt vanligaste färdmedel och 20 % av respondenterna reste till arbetet 4 dagar 
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den valda veckan med sitt vanligaste färdmedel. Ca 40 % av respondenterna använde sitt näst 
vanligaste färdmedel 1 dag den veckan, se Diagram 17.  

Diagram 16. Frekvens: andel respondenter som använder sitt vanligaste färdmedel till arbete fördelat 
på antal dagar en vanlig vecka i maj 2019. 

 
 
Diagram 17. Frekvens: andel respondenter som använder sitt näst vanligaste färdmedel till arbete 
fördelat på antal dagar en vanlig vecka i maj 2019 

 
 
En summering (per respondent) visar att ca 65 % reser till sitt arbete totalt 5 dagar den veckan och ca 
10 % reser till sitt arbete totalt 4 dagar den veckan, se Diagram 18. Även om det sannolikt förekommer 
en viss överskattning av antalet dagar respondenterna anser sig resa till sitt arbete den valda veckan i 
maj 2019 så visar enkätsvaren antagligen på vilka respondenter som reser till sitt arbete många dagar 
och vilka som reser få dagar den valda veckan. Den totala frekvensen anses därför kunna användas i en 
regression som visar på vilka variabler som med signifikans kan belysa de social-psykologiska och 
miljömässiga omständigheter som kan förknippas med hög resefrekvens till arbete. 
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Diagram 18. Frekvenser för summeringen av vanligaste och näst vanligaste färdmedel till arbete. 

 
 
 

5.8.2.2 Resefrekvensmodell: arbete 
För att statistiskt associera resefrekvens till arbete till ett antal signifikanta förklarande variabler 
användes linjär regressionsteknik med ’backward’ metod (ett stort antal förklarande variabler testas 
från början och de variabler med lägst signifikans exkluderas en i taget). Initialt resulterade detta i en 
modell med en låg bestämningskoefficient på 0.17 (R2), se Tabell 12. DFGR åker till sin sysselsättning 
ca 5 dagar per vecka, bor ca 10 km från Stockholms centrum, är man mellan 40-50 år, anser att ett 
rimligt reseavstånd till arbete är 5-30 km, värderar ’Stämmer ganska bra’ att bosätta sig i närheten av 
Stockholms centrum i sitt bostadsval, i sitt arbetsplatsval värderas närhet till transportinfrastruktur 
som ’varken eller’. DFGR cyklar inte till sitt arbete. Att bevara traditioner och kultur värdesätter DFGR 
som ’varken eller’ med en viss tonvikt mot ’stämmer bra’. 

Följande urbanmorfologiska variabler uppvisade signifikans för resefrekvens till arbete (se Tabell 12): 
ökad tillgänglighet med bil, ökad upplevd urbanitet, och minskad funktionsblandning är associerade 
med lägre resefrekvens. Detta kan tolkas som att respondenter som bor relativt centralt med god 
tillgänglighet till arbetsplatser med bil (nära motorvägssystemet), men i områden med låg 
funktionsblandning (bostadsområden) reser färre dagar till arbetet än respondenter boende perifert 
och/eller funktionsblandat. Då dessa samband är något abstrakta så testades att successivt att ersätta 
dessa urbanmorfologiska variabler med den generella variabeln Avstånd till Stockholms centrum, se 
Tabell 6. Med denna mer konkreta variabel minskar R2 något till 0.16, men de beräknande 
marginaleffekterna blir mer förståeliga. I Tabell 12 redovisas resultatet av den linjära regression samt 
marginaleffekterna för förändringar av de förklarande variablerna. 

Marginaleffekterna visar på att den viktigaste faktorn är om respondenten tillhör livsstilsklustret 
”Svaga motivationer”. Att tillhöra denna grupp innebär (allt annat lika) att respondenten åker 0.6 fler 
dagar per vecka än om respondenten inte tillhör detta livsstilskluster. Därefter har det viss betydelse 
att definiera sig som man (+o.3 dagar), att cykla till arbetet (+0.3 dagar) och att ha en attityd om att 
relativt korta reseavstånd till arbete är rimliga (+0.3 dagar); att i sitt bostadsval värdera närhet till 
Stockholms centrum, att värdera kulturkonservativa spörsmål, och att ha en hög Framgångsinriktad 
livsstilsfaktor är relaterat till att åka ytterligare 0.2 dagar per vecka till sitt arbete. Urban morfologi, 
ålder och att värdera närhet till infrastruktur i sitt arbetsplatsval skiftar resefrekvensen endast med 0,1 
dagar. 

Betydelsefulla variabler: De variabler som har störst påverkan på resefrekvens till arbete är: livsstil, 
attityd angående reslängd och om DFGR använder cykel. Den variabel som påverkar resefrekvensen 
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mest är om respondenten tillhör livsstilsklustret ’ Lågt motiverade’ då reser DFGR 0.6 fler dagar per 
vecka till sin sysselsättning. Om DFGR anser att det är rimligt att resa långt till arbetet så minskar 
resefrekvensen med 0.4 dagar per vecka. DFGR som cyklar reser 0.3 fler dagar per vecka jämfört med 
DFGR som inte cyklar.  

De som värderar att ha närhet till Stockholms centrum i sitt bostadsval, de som har ett högt värde 
angående livsstilsvariabeln ’Framgångsinriktade’, och män reser ca 0.2 fler dagar till sysselsättningen 
per vecka än de DFGR som inte tillhör dessa kategorier. DFGR som bor på ytterligare 10 km avstånd 
från Stockholms centrum, eller har ett stegs starkare värdering angående bevarande av traditioner och 
kultur (ideologi) reser 0.1 gång oftare till sin sysselsättning än de DFGR som inte är relaterade till 
dessa bestämningar. DFGR som är 10 år äldre eller i sitt arbetsplatsval värderar närhet till 
infrastruktur högre än DFGR reser 0.1 dagar färre till sin sysselsättning per vecka. Något förvånande 
så har vare sig sysselsättningskategori eller reslängd till sysselsättning någon signifikant påverkan på 
resefrekvensen. Utbildningsnivå och inkomst är delvis representerade av livsstilsklustret ’Lågt 
motiverade’.  

Slutsats: Resefrekvens till sysselsättning är således relativt oberoende av urbanmorfologin och därmed 
även oberoende av planering. Avstånd till Stockholms centrum (en representant för flera 
urbanmorfologiska variabler) har endast en begränsad påverkan på resefrekvens till sysselsättning. 
Livsstil, attityd angående reslängd, och färdmedel har betydligt större påverkan. Färdmedelsvalet har 
som tidigare påpekat en svårtolkad association med resebeteende. Cyklister reser oftare till sin 
sysselsättning jämfört med DFGR. Det kan ju också bero på att de har en relativt kort reslängd till sin 
sysselsättning.  
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Tabell 12. Resefrekvens modell avseende resa till arbete: Regressionskoefficienter och 
marginaleffekter. N=357. R2=0.16. Rumslig autokorrelation (Moran's I) för errortermen= -0.02. 

 Regressionskoefficient
er 

Marginaleffekter 
 

Ostandariser
ade 
koefficienter 
B 

Standardis
erade 
koefficient
er Beta 

Sig. Medel-
värdena 

Avrundat 
medelvär
deb 

Nytt 
värd
ec 

För-
ändringd 

Estim-
erad (ny) 
resefrekve
ns till 
arbetee 

Marginal 
effekt:: 
Förändrad 
resefrekv-
ens (dgr/v)f 

Beroende variabel:  
Resefrekvens(Arbete) 
(Dagar) 

   5.1 4.7g     

Förklarande 
variabler: 

         

Konstant 5.45   0.00        
Avst. Sthlm. C. (km) 0.01 0.12 0.10 10.1 10 km 20 

km 
10 km 4.9 0.1 

Hur gammal är du? -0.11 -0.13 0.01 2.8 4 (41-50 
år) 

5 1 (10 år) 4.7 -0.1 

Könsident. (0=kvinna, 
1= man) 

0.24 0.11 0.03 0.6 0 (kvinna) 1 
(ma
n) 

1 5.1 0.2 

q035_1_RimlAvstArb -0.38 -0.20 0.00 2.8 3 (5-30 
km) 

4 
(mer 
än 
30 
km) 

1 4.5 -0.4 

Bostad nära Sthlm. c. 0.15 0.19 0.01 3.9 4 5 1 5.0 0.2 
q066_3_W_Nara_Inf
ra 

-0.08 -0.11 0.04 3.1 3 4 1 4.8 -0.1 

q025_2_CycleWork 0.30 0.11 0.04 0.2 0 1 1 5.1 0.3 
q057_3: 
Ideal_KulturKonserva
tism Bevarande av 
traditioner och 
kultur.] Följande 
generella värderingar 
är viktiga för mig: 

0.12 0.13 0.02 3.4 3 4 1 5.0 0.1 

Framgångsinriktade (-
2.9 – 2.6) 

0.20 0.20 0.0 0.1 0 1 1 5.0 0.2 

Lågt motiverade (0/1) 0.63 0.16 0.0 0.1 0 1 1 5.5 0.6 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt 
värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den 
förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande 
variabeln (X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende 
variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). g. Det estimerade värdet för den beroende 
variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.).  
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5.8.3 Färdmedel till arbete 

5.8.3.1 Inledning och beskrivande statistik 
Av de 427 respondenterna som tillhandahöll svar som kunde användas i regressionen gick 6 % till sitt 
arbete, 16 % cyklade, 53 % använde kollektivtrafik och 25 % använde bil, se Diagram 14.  

Utifrån korrelationsanalysen så ökar bilanvändandet signifikant då tillgänglighet, urbanitet, diversitet, 
design och densitet minskar, och när avstånd till Stockholms centrum, avstånd till regionala centra, 
och avstånd till arbete ökar, och när respondenter bor i grannskap och bostäder som kännetecknas av 
enfamiljshus. De övriga färdsätten gång, cykel och kollektivtrafik uppvisar inte lika tydliga samband 
men ökar generellt sätt med ökad närhet till Stockholms centrum, se Tabell 6 och 8, och Diagram 19. 

Diagram 19. Vanligaste färdmedel (1= gång, 2=cykel, 3=kollektivtrafik, 4=bil) till arbete och avstånd 
till Stockholms centrum (DistMainC_km) 

 

 

5.8.3.2 Färdmedelsmodell: Arbete 
Den multinomiala regressionsmodellen, baserad på diskret data, erhöll en bestämningskoefficient 
(Pseudo Nagelkerke R2) på 0.6. Den innehåller tolv signifikanta förklarande variabler vilka 
representerar urbanmorfologi, demografi, transportattityd, rumsliga kvalitéer i bostads- och 
arbetsplatsval. Rumslig auto-korrelation avseende errortermen föreligger inte (Moran's Is för gång är -
0.09, för cykling -0.18, för kollektiva färdmedel 0.05 och för bil 0.03, se Burkey 2020). I syfte att 
redovisa informativa värden angående hur stor påverkan den enskilde förklarande variabeln har på 
färdmedelsvalet beräknades även här marginaleffekterna på sannolikheten för färdsätt av förändringar 
i de förklarande variablerna (se kapital 4. Empiriska förfaranden ovan). Marginaleffekterna på färdsätt 
beräknas på liknande sätt som för reslängd. Alla förklarande variablerna sätts till sina medelvärden. 
Då kan sannolikheten för val av de fyra färdsätten för den ’fiktive  genomsnittlige respondenten’ 
(DFGR) beräknas (se Boorah 2002 och Adolphson 2008 för en detaljerad beskrivning). Därefter 
ändras de förklarande variablerna, en och en, och effekten på den oberoende variabeln 
(sannolikheterna för att välja de fyra färdsätten) beräknas, se Tabell 13. 
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Tabell 13. Modell: Färdsätt till arbete (multinomial regression): Marginaleffekter. N=427. R2 
(Nagelkerke) = 0.6 

Variabler 
 

Medelv
ärdena 

Av-
rund
ade 
med-
elvär
denb 

Nytt 
värde
c 

Föränd
ringd 

Gån
ge 

Cyke
lf 

 Koll. tr..g Bilh Utfalli Fö-
rändr. 
sannol
ikhet: 
Gångj 

För-
ändr. 
sannol
ikhet: 
Cykelk 

För-
ändr. 
sannol
ikhet: 
Pub 
Trans
pl 

För-
ändr. 
sannol
ikhet: 
Bilm 

     
Sannolikheter baserade på avr. 
medelv.n: 

  
    

     
0.00 0.04  0.76 0.21 Koll. tr. 

    
     

Nya sannolikheter baserade på 
nytt värde (X).o: 

  
    

Avst. Sthlm.C 
(km) 

10.6 11 16 5 0.00 0.04  0.72 0.24 Koll. tr. 0 0 -4 3 

Avst. koll. tr. 
(m) 

237.2 250 750 500 0.00 0.05  0.62 0.34 Koll. tr. 0 1 -14 13 

Avst. arb. 
(km) 

10.8 11 16 5 0.00 0.01  0.77 0.22 Koll. tr. 0 -3 1 1 

Könsident. 
(0=kvinna, 
1= man) 

0.6 0 1 1 0.00 0.05  0.63 0.32 Koll. tr. 0 1 -13 11 

Ålder 3.9 4 5 1 0.00 0.04  0.70 0.26 Koll. tr. 0 0 -6 5 
Utbildningsni
vå 

3.3 3 4 1 0.00 0.05  0.74 0.20 Koll. tr. 0 1 -2 -1 

Ideologi: 
Ekologi 

4.3 4 5 1 0.00 0.04  0.83 0.14 Koll. tr. 0 0 7 -7 

Designer -0.02 0 1 1 0.00 0.03  0.80 0.17 Koll. tr. 0 -1 4 -4 
Bostad nära 
tr. infra. 
(RSS) 

3.9 4 5 1 0.00 0.03  0.81 0.16 Koll. tr. 0 -1 5 -5 

Arb. pl. nära 
bost. (WPSS) 

2.4 2 3 1 0.00 0.04  0.69 0.27 Koll. tr. 0 0 -7 6 

Mitt val av 
vanl. färdm. 
påverkas av 
fam. och 
vänner 

1.8 2 3 1 0.00 0.03  0.75 0.22 Koll. tr. 0 -1 -1 1 

Mitt vanl. 
färdm. är ett 
utryck f. min 
personlighet 

2.1 2 3 1 0.00 0.07  0.71 0.22 Koll. tr. 0 3 -5 1 

a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt 
värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den 
förklarande variabeln. e. – h. De fyra färdsätten (beroende variabler). e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln 
(Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln (X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade 
medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln 
(X). g. Det estimerade värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade 
medelvärden (b.). i. Det prognosticerade färdsättet utifrån modellen. I alla situationer är kollektivtrafik (fortfarande) det 
prognosticerade färdsättet  j. - m. Förändrad sannolikhet för var och en av de fyra färdsätten (alla andra förklarande variabler 
vid sina avrundade medelvärden). n, Sannolikheter för att använda de fyra färdsätten då alla förklarande variabler är satta till 
sina avrundade medelvärden. o, Sannolikheter för de fyra färdsätten för var och en av de förändrade förklarande variablerna (X) 
då övriga förklarande variabler är satta till sina avrundade medelvärden. 
 
Tabell 13 är något komplex. Den redovisar – i den första kolumnen – de tolv variablerna som har 
signifikant påverkan på sannolikheterna för färdmedelsval. Den andra kolumnen redovisar 
variablernas medelvärden för de 427 respondenterna. Den tredje kolumnen redovisar de avrundade 
medelvärdena (som inkluderats i modellen då marginaleffekterna på sannolikheterna för att använda 
de fyra färdsättet beräknats). Den fjärde kolumnen visar vilket nytt värde de förklarande variablerna, 
var och en, tilldelats (och de övriga med tilldelade medelvärden – den andra kolumnen). Den femte 
kolumnen visar förändringen av de förklarande variablerna. Till exempel att den fiktive respondenten 
flyttar 5 km längre bort från Stockholms centrum, eller att den fiktive respondenten förstärker sin 
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viktning av ekologiska hållbarhet (värdet av) ett steg på Likertskalan (från ’Varken eller’ till ’Det är 
ganska viktigt’). Den sjätte till den nionde kolumnen visar sannolikheterna för vart och ett av 
färdmedlen. Som synes – i den tionde kolumnen som visar på utfallet av valt färdmedel (enligt 
modellen) – så har kollektivtrafik högst sannolikhet för både den fiktive  genomsnittlige respondenten 
(DFGR) – men även för alla tilldelade förändringar av de förklarande variablerna. Kolumnerna elva till 
fjorton redovisar förändringarna för sannolikheterna för respektive färdmedel länkade till 
förändringarna tilldelade de förklarande variablerna.  

Medelvärden: DFGR bor ca 11 km från Stockholms centrum, har ca 240 meter till närmaste 
kollektivtrafik facilitet, avståndet till sysselsättningen är ca 11 km. DFGR är man, i åldern 41-50 år, 
med en eftergymnasial utbildning (dock inte universitet), har en ideologi där vikten av att uppnå ett 
hållbar ekologiskt samhälle värderas som ’’Stämmer bra’. Livsstilsfaktor ’Designer’ har värdet 0 
(ungefär ’ Varken eller’), i bostadsvalet värderas vikten av närhet till god transportinfrastruktur som 
’Stämmer bra’, i arbetsplatsvalet värderas vikten av närhet till bostad som ’Stämmer ganska dåligt’. 
Det stämmer också ganska dåligt att DFGRs val av transportmedel påverkas av familj och vänner (SF: 
Normer), och, slutligen, så stämmer det också ganska dåligt att valet av transportmedel utrycker 
respondentens personlighet. Men även om vissa förklarande variabler enligt DFGR inte påverkar deras 
val av färdmedel till sysselsättning så har de statistisk signifikans för valet av färdmedel.  

Betydelsefulla variabler: De tre viktigaste påverkansfaktorerna för färdsätt till arbete är avstånd till 
kollektiva färdmedel (urbanmorfologi), könsidentitet (demografi), och en ideologi där respondenten 
värderar ett ekologiskt hållbart samhälle. Om avståndet till kollektivt färdmedel ökar med 500 meter, 
jämfört med DFGR, så minskar sannolikheten för att åka kollektivt med 14 % och sannolikheten för att 
välja bil ökar med 13 %. Om DFGRs könsidentitet är man istället för kvinna så ökar sannolikheten för 
att använda bil med 11 % och sannolikheten för att använda kollektivtrafik till arbetet minska med 13 
%. Om DFGR ökar sin värdering om vikten av ett ekologiskt hållbart samhälle ett steg på Likertskalan 
så ökar sannolikheten för att åka med kollektivtrafik med 7 % och sannolikheten för att åka bil minskar 
med motsvarande. 

I mellanposition (i fallande skala och för ett stegs förändring i den förklarande variabeln) är värdering 
av närheten av bostad i arbetsplatsvalet, vilket – något märkligt – är associerat med ökad 
bilanvändning (6%); Ökad ålder (demografi) associerat med ökad bilanvändning (5%); Närheten av 
transportinfrastruktur i bostadsvalet är associerat med minskad användning av bil (-5 %) ; en 
förstärkning av en designerlivsstil är associerat med minskad användning av bil (-4 %); att anse att 
färdmedlet utrycker ens personlighet (PF: roll) är associerat med ökad användning av cykel (3 %) och 
bil (1%); ett ökat avstånd till Stockholms centrum (urbanmorfologi) med 5 km är associerat med ökad 
bilanvändning (3 %). De tre minst viktiga signifikanta förklarande variablerna är (i fallande skala): 
Högre utbildning (demografi) associerat med minskad användning av kollektivtrafik (-2%), minskad 
användning av bil (-1%), och ökad sannolikhet för cykel (1%); Ett ökat avstånd till arbetsplats med 5 
km är associerat med minskad användning av cykel (-3%); och slutligen en ökad hänsyn till vad familj 
och vänner tycker om färdmedlet (SF: normer) är associerad med minskad användning av cykel (-1%), 
kollektivtrafik (-1%) och ökad användning av bil (1%), (cf Anable 2005: 71). 

Utifrån en beskrivning där variablernas betydelse länkas till det teoretiska ramverket (deras plats inom 
sociologi, transportforskning, social-psykologi, livsstil och ideologi) så kan sägas att något entydigt 
mönster med avseende på om det är urbanmorfologi, demografi eller social-psykologins faktorer som 
spelar in, inte kan fastställas. Vissa urbanmorfologiska faktorer – har stor påverkan, vissa har liten, 
vissa social-psykologiska faktorer har stor påverkan vissa liten. Men färdmedelsvalet påverkas i hög 
grad av avstånd till kollektivtrafik – en materiell och social förutsättning (jämför med Giddens 1984 
begrepp ’constraint’ och ’social system’) som kan betecknas som en urbanmorfologisk faktor – vilken 
kan påverkas med planering. De generella urbanmorfologiska aspekterna som representeras av 
avstånd till Stockholms centrum finner vi på nionde plats. Intressanta är att de respondenter som har 
högt värde för en designerlivsstil – präglad av att utrycka sin personlighet – åker kollektivt (+4%), och 
inte cykel (-1%) eller bil (-4%), medans de respondenter som utrycker sin personlighet med sitt 
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färdmedel – tvärtom – inte åker kollektivt (-5%), utan cykel (+3%) och bil (+1%).12 Även värdering av 
att ha nära till bostaden i arbetsplatsvalet har ett intressant utfall. De som värderar närhet till 
bostaden i arbetsplatsvalet åker – enligt modellen – i högre utsträckning bil till arbetet, se Tabell 13 
(jämför med Tabell 9 där dessa variabler inte är signifikant korrelerade).  

Slutsats. Färdmedelsvalet till sysselsättning påverkas starkt av närhet till kollektivtrafik. Även 
avståndet till Stockholms centrum (en representant för täthet, tillgänglighet till service och 
arbetsplatser, diversitet, utbud av arbetsplatser, service, mm) har tydlig påverkan, se Tabell 6. 
Urbanmorfologisk betydelse framgår också av bostadsvalet och arbetsplatsvalet där närhet till 
transportinfrastruktur och bostad har ganska stor betydelse (ca 5 %) för färdmedelsvalet. Slutsatsen är 
således att färdmedelsvalet till sysselsättning kan, i stor utsträckning, påverkas av den fysiska 
planeringen. 

Respondenternas tillhörighet till något av de sex livsstilsklustren uppvisade ingen signifikans för 
färdmedelsvalet. Inte heller respondentens Attityd angående  färdmedlet uppvisade någon signifikans. 
Frågan om vana diskuteras nedan – men aspekten ’vana’ ligger delvis inbäddad i enkäten – ’Vilket var 
ditt vanligaste färdmedel en vanlig vecka i maj 2019’. 

5.8.3.3 Att skifta färdmedel från bil 
Ovan redovisas alltså de 12 viktigaste faktorerna som påverkar färdmedelsval till arbete. En följdfråga 
som uppstår – och kan belysas – är vilken förändring i enskilda variabler som är statistiskt associerade 
med ett skifte från bilåkande till annat färdmedel? För att besvara denna fråga ’skapades’ en ny fiktiv 
respondent – den genomsnittlige bilåkaren, se Tabell 14 nedan. Från kolumn 1 kan utläsas att den 
genomsnittlige bilåkaren bor 17 km från Stockholm centrum, har 483 m till närmaste kollektivtrafik 
station (även buss), har 16 km till sitt arbete, är man, är mellan 50-60 år, har eftergymnasial 
utbildning (ej universitet), anser att ekologisk hållbarhet är ’ganska viktig’, har inte alls en 
designerlivsstil, anser (attityd) att närhet till god transportinfrastruktur är ’vare sig viktigt eller oviktig’ 
i bostadsvalet, anser (attityd) att närhet till bostad är ’ganska oviktig’ i arbetsplatsvalet, anser (attityd) 
att vad familj och vänner tycker angående färdmedelsvalet är ’ganska oviktig’, och anser (attityd) att 
färdmedelsvalet i ganska liten uträckning utrycker personlighet. 

Här nedan redogörs för vilka ändringar hos de förklarande variablerna som är statistiskt associerade 
med ett ändrat färdsätt för den fiktive genomsnittlige bilåkaren. Denna typ av simulering kan indikera 
vilka förändringar som är nödvändiga för att skifta färdsätt från bil till gång, cykel eller kollektivtrafik. 
För följande åtta (av maximum 12) förändringar13 faller kollektivtrafik (eller cykel) ut som det mest 
sannolika färdmedlet istället för bil; Om den fiktive respondenten: flyttar 12 km närmare Stockholms 
centrum (avstånd 5 km), allt annat lika; om respondenten flyttar 280 meter närmare närmaste 
kollektiva färdmedel (avstånd 200 m); om respondenten är kvinna; om respondenten är 20-30 år (dvs 
20 år yngre än den genomsnittlige fiktive bilåkande respondenten); om respondenten förändrat sin 
värdering av att uppnå ett ekologiskt hållbart samhälle från den näst högsta värderingen ’Stämmer 
ganska bra’ till den högsta värderingen ’Stämmer bra’; Om respondenten hade haft en större grad av 
designerlivsstil än ’Stämmer dåligt. Om respondenten ansett (attityd) att närhet till god 
transportinfrastruktur är två steg viktigare på Likertskalan från ’Stämmer varken bra eller dåligt’ till 
’Stämmer bra’ i sitt bostadsval; om respondenten väljer en arbetsplats som ligger 13 km närmare 
bostaden (avstånd 3 km) så är cykel/elcykel det mest sannolika färdmedlet. 

Men om respondenten haft den högsta utbildningsnivån (forskarutbildning och inte eftergymnasial 
utbildning) så hade denna förändring inte förändrat färdmedlet; Om respondenten ansett (attityd) att 
närhet till bostad var ett steg mindre viktigt på Likertskalan från ’Stämmer ganska dåligt’ till ’Stämmer 
                                                             
12 Procentsatserna är avrundade till heltal. Summeringen skiljer sig därför från 0 i vissa fall. 
13 En mängd aspekter kan länkas till förändringarna i de olika variablerna. För Avstånd till Stockholms centrum 
tex så ökar tillgängligheten med kollektivtrafik markant. Även faktorer som inte undersökts här torde påverka 
såsom tillgång till, och kostnaden för, parkeringsplatser i centrala lägen, behovet av bil generellt sett i centrala 
lägen, osv.  



 Urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende  

74 
 

dåligt’ i sitt arbetsplatsval så hade respondenten fortfarande använt bil; Ett steg minskning på 
Likertskalan angående att ta hänsyn till vad familj och vänner tycker (PF: normer) eller att utrycka sin 
personlighet med färdmedelsvalet från den näst lägsta värderingen ’Stämmer ganska dåligt’ till den 
lägsta ’Stämmer dåligt’ hade inte heller förändrat färdmedelsvalet från bil till något annat. 

För att summera: att välja annat färdmedel än bil – för den genomsnittlige bilisten – kan påverkas av 
8 (av 12) variabler. Att förorda en generell investering i kollektivtrafik så att avståndet minskar till 200 
m kan naturligtvis inte göras – men analysen visar på att färdmedelsvalet kollektivtrafik kan gynnas 
genom fysisk markanvändningsplanering och kollektivtrafikplanering – som stat, region och kommun 
faktiskt råder över. 

 
Tabell 14. Tröskelvärden för marginaleffekter angående förändrat färdsätt från bil till andra färdsätt 

Variabler 
 

Avrundade 
medelvärdenb 

Nytt 
värdec 

Förändringd Gånge Cykelf Koll. 
tr..g 

Bilh Utfalli 

    
Sannolikheter baserade på avr. 
medelv.n  

  
    

0.00 0.01 0.39 0.59 Bil     
Nya sannolikheter baserade på 
nytt värde (X).o: 

  

Avst. Sthlm.C (km) 17 5 -12 0.00 0.01 0.50 0.49 Koll. tr. 
Avst. koll. tr. (m) 483 200 -283 0.00 0.01 0.50 0.49 Koll. tr. 
Avst. arb. (km) 16 3 -13 0.04 0.37 0.25 0.34 Cykel/elcykel 
Könsident. 
(0=kvinna, 1= man) 

1 0 -1 0.00 0.01 0.54 0.45 Koll. tr. 

Ålder 4 2 -2 0.00 0.02 0.54 0.45 Koll. tr. 
Utbildningsnivå 3 5 2 0.00 0.03 0.38 0.58 Bil 
Ideologi: Ekologi 4 5 1 0.00 0.02 0.51 0.47 Koll. tr. 
Designer 0 2 2 0.00 0.01 0.53 0.46 Koll. tr. 
Bostad nära tr. infra. 
(RSS) 

3 5 2 0.00 0.02 0.55 0.43 Koll. tr. 

Arb. pl. nära bost. 
(WPSS) 

2 1 -1 0.00 0.01 0.47 0.51 Bil 

Mitt val av vanl. 
färdm. påverkas av 
fam. och vänner 

2 1 -1 0.00 0.02 0.41 0.57 Bil 

Mitt vanl. färdm. är 
ett utryck f. min 
personlighet 

2 1 -1 0.00 0.01 0.42 0.57 Bil 

a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt 
värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den 
förklarande variabeln. e. – h. De fyra färdsätten (beroende variabler). e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln 
(Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln (X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade 
medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln 
(X). g. Det estimerade värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade 
medelvärden (b.). i. Det prognosticerade färdsättet utifrån modellen. j. - m. Förändrad sannolikhet för var och en av de fyra 
färdsätten (alla andra förklarande variabler vid sina avrundade medelvärden). n, Sannolikheter för att använda de fyra 
färdsätten då alla förklarande variabler är satta till sina avrundade medelvärden. o, Sannolikheter för de fyra färdsätten för var 
och en av de förändrade förklarande variablerna (X) då övriga förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade 
medelvärden. 
 

5.8.3.4 Test för att utröna vilka urbanmorfologiska variabler som påverkar resebeteende 
Ytterligare en studie testades i syfte att om möjligt utröna vilka urbanmorfologiska variabler som kan 
associeras med färdsätt. Tanken var att välja ut ett antal respondenter som hade likartade 
förhållanden med avseende på avstånd till Stockholms centrum. Här valdes 10 – 20 km avstånd från 
Stockholms centrum. Dessa bor alltså på liknande avstånd till Stockholm centrum, har liknande 
tillgänglighet men borde i teorin kunna ha olika förutsättningar med avseende på täthet, diversitet, 
grannskapstyp, bostadstyp, urbanitet, och urban design. Med andra ord, en del bor i villa i 
villaområden, andra bor tätare i flerfamiljshusområden, osv. 162 respondenter på detta avstånd till 
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Stockholms centrum reser till sin sysselsättning (och har besvarat enkätfrågorna på ett sådant sätt att 
de kan användas i analysen). I testet exkluderas förklarande variabler, en i taget, utifrån deras 
signifikans med de beroende variablerna (färdsätten). Den urbanmorfologiska variabel som visade sig 
ha signifikant påverkan på färdsätt var diversitet (funktionell mix). Men flera variabler som tidigare 
var signifikanta övergick till att vara osignifikanta. Det vill säga, denna utvalda grupp respondenter är 
homogen med avseende på en mängd förklarande variabler. Respondenter som bor inom denna 
avståndsintervall är t ex lika med avseende på demografiska variabler, och miljöförhållanden som t ex 
urban design, närhet till kollektivtrafik, osv. Ett felmeddelande som ofta erhölls var följande: 

"Warnings 
There is possibly a quasi-complete separation in the data. Either the maximum likelihood 
estimates do not exist or some parameter estimates are infinite. The NOMREG procedure 
continues despite the above warning(s). Subsequent results shown are based on the last 
iteration. Validity of the model fit is uncertain." 

Slutsatsen är att det finns ett tydligt rumsligt mönster i Stockholmsregionen – inte bara 
urbanmorfologiskt, utan även demografiskt, och kanske även på andra sätt – det är därför mycket 
svårt att urskilja betydelsen av enskilda urbanmorfologiska variabler. Ett alternativ är naturligtvis att 
intervjua ett stort antal respondenter om deras motiv och förutsättningar (även urbanmorfologiska). 
Men (detta resonemang kan dock inte utvecklas här) intervjuer har också flera problematiska 
aspekter: 1. Vissa motiv är inte accepterade utifrån samhällsnormen och artikuleras därför inte 
(status). 2. Vissa urbanmorfologiska förutsättningar (strukturella faktorer) som tillgänglighet – är 
okända eller tagna för givna för respondenten – men påverkar likväl respondentens handlingar. 
Respondenten kanske tror att hen väljer, och får pga egna meriter, en eftertraktad tjänst – inom en 
viss restid från sitt hem. Inte att investeringar i transportinfrastruktur – som tar sig i utryck som hög 
tillgänglighet – möjliggör denna arbetspendling. Alltså, respondenten kanske inte uttrycker 
tillgängligheten som en avgörande faktor för reslängden utan sin utbildning. Man kan alltså 
(antagligen) inte fråga respondenten om det exakta värdet för tillgänglighet. Men det kan vara den 
faktorn som dels är avgörande för vilka jobb som respondenten kan söka och orsaken för att 
arbetsgivaren lokaliserade sin verksamhet till just denna plats. Dessa strukturella faktorer har stor 
påverkan – men är till sin exakta natur okända för respondenten. 3. Även beteendemönster kan vara 
dolda i det omedvetna som vanor eller andra icke diskursiva motiv.14 

  

                                                             
14 Se ovanstående om Giddens (1984) strukturerings teori 
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5.9 Resebeteende: Dagligvaruhandel (service) 

5.9.1 Inledning 
Av intresse för dagligvaruhandel är främst hur de respondenter som inte handlar på vägen hem från 
arbetet beter sig – det vill säga, då dagligvaruhandeln innebär extra resor. Respondenterna besvarade 
frågor angående val av dagligvaruhandel (se Bilaga 1 Variabellista) och resebeteende. Det är rimligt att 
tänka sig att de som handlar i anslutning till arbetsresor och de som inte handlar i anslutning till 
arbetsresor förlägger sin dagligvaruhandel på helt olika platser i förhållande till hemmet. Den gruppen 
som analyseras här är alltså de 280 respondenter som dagligvaruhandlar fristående från resor till eller 
från arbetet och besvarat frågorna korrekt. 

5.9.2 Reslängd: Dagligvaruhandel (service) 

5.9.2.1 Inledning med beskrivande statistik 
Den genomsnittliga reslängden till dagligvaruhandel är 2.8 km, den längsta 30 km och den kortaste 20 
m. Angående frågan om respondenten väljer den närmaste matbutiken så är medelvärdet på 
Likertskalan 3.4 dvs ”Varken eller”, och angående frågan om det finns flera butiker på rimligt 
reseavstånd svara de flesta ”Stämmer bra”. Det betyder att vissa handlar i den närmaste butiken, men 
de flesta handlar i butiker på längre avstånd. Andra faktorer än avståndet spelar alltså in i valet av 
butik. 

Det kan också vara intressant att se hur reslängden till dagligvaruhandel förhåller sig till den 
urbanmorfologiska variabeln avstånd till Stockholms centrum (representant för flera 
urbanmorfologiska variabler, se Tabell 6). I Diagram 20 nedan kan utläsas både grafiskt och med hjälp 
av bestämmelsekoefficienten att sambandet är vagt (R2 = 0.22) men – inte förvånande – att de som 
bor närmare Stockholms centrum tenderar att ha kortare reslängd för dagligvaruhandel än de som bor 
på större avstånd. 

Diagram 20. Diagrammet visar på relationen mellan reseavstånd med vanligaste färdmedel till 
dagligvaruhandel (DistBostServKm) och avstånd till Stockholms centrum (DistMainC_km). R2 = 0.22 

 
 

Stadens täthet lyfts ofta fram som en urbanmorfologisk variabel av stor vikt i att påverka och förklara 
invånares beteenden. I Diagram 21 nedan kan utläsas att de som bor i tätare miljöer – något 
motsägelsefullt i beaktande av relationen reslängd och avstånd till Stockholms centrum – tenderar att 
ha längre reslängd (då ej i anslutning till arbetspendling) för dagligvaruhandel än de som bor i mer 
glesa miljöer. Sambandet är dock mycket svagt (R2 = 0.06). 
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Diagram 21. Diagrammet visar på relationen mellan reseavstånd med vanligaste färdmedel till 
dagligvaruhandel (DistBostServKm) och urban densitet (boende och anställda per hektar). R2 = 0.12. 

 
 
Flera urbanmorfologiska variabler är dock relaterade till avstånd till Stockholms centrum – t ex 
diversitet, se Tabell 6. Flera olika beskrivningar av diversitet har utvecklats och använts i denna studie 
(se Bilaga 1 Variabellista). I Diagram 22 beskrivs relationen mellan andel anställda av total 
befolkningen (diversitet) och avstånd till dagligvaruhandel. Diagrammet visar att reslängden till 
dagligvaruhandel tenderar att vara kortare i miljöer med högre andel anställda. Men sambandet är 
mycket svagt (R2 = 0.08). 

Diagram 22. Diagrammet visar på relationen mellan reseavstånd med vanligaste färdmedel till 
dagligvaruhandel (DistBostServKm) och diversitet i form av andel anställda av totalbefolkning 
(befolkning och anställda). R2 = 0.08. 

 

Slutsats: Så även om avstånd till Stockholms centrum påverkar reslängd till dagligvaruhandel så är det 
fler variabler än täthet och andel anställda som påverkar utfallet. Nedan kommer ett stort antal 
variabler testas i flera regressionsanalyser för att utröna vilka samband som är relevanta. 

Här bör också påpekas svårigheten i att fastställa kausala samband mellan färdmedel och reslängd. 
Går respondenten för att det är nära – eller väljer respondenten en närliggande butik för att 
respondenten gillar att gå? Även om sambandet är svagt så finns det en tendens att attityd om att välja 
den närmaste dagligvaruhandeln påverkar reslängden, se Diagram 23. Även attityd om reslängd 
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påverkar den faktiska reslängden, se Diagram 24. De respondenter som anger ett kort avstånd till 
butik som rimligt använder också i högre grad en närliggande butik, se Diagram 25. Poängteras bör att 
alla dessa samband är mycket svaga (R2 ≈ 0.15). Men att sambanden är mycket svaga – eller näst intill 
obefintliga – är också ett resultat. Attityder angående färdmedel för dagligvaruhandel är – till skillnad 
mot färdmedel för arbetspendling (se Tabell 13) – inte inkluderade i enkäten. 

Diagram 23. Relationen (R2 = 0.11) mellan avstånd till vald butik (DistBostServKm) och attityden 
angående om det är den närmaste butiken eller inte (1 = Stämmer dåligt, 5 = Stämmer bra, se Bilaga 1, 
variabel q059_1). Utifrån den låga bestämmelsekoefficienten kan inga slutsatser dras – möjligtvis att 
de respondenter som anger att de väljer den närmaste butiken också reser kortare. 

 
 
Diagram 24. Relationen (R2 = 0.18) mellan avstånd till vald butik (DistBostServKm) och attityden 
angående om rimligt reseavstånd till dagligvaruhandel (1 = 0 – 0.7 km, 2= 0.7 – 5 km, 3 = 5-30 km, 4 
= mer än 30 km). De respondenter som anger ett kort avstånd till butik som rimligt reser också 
kortare. 
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Diagram 25. Relationen (R2 = 0.1) mellan attityden angående om det är den närmaste butiken och 
attityden angående rimligt reseavstånd (1 = 0 – 0.7 km, 2= 0.7 – 5 km, 3 = 5-30 km, 4 = mer än 30 
km). Utifrån den låga bestämmelsekoefficienten kan inga slutsatser dras – möjligtvis att de 
respondenter som anger att ett längre reseavstånd till butik är rimligt också reser längre. 

 
 
 

5.9.2.2 Reslängdsmodell: Dagligvaruhandel (service) 
 

Val av modell 

I syfte att utröna om det räcker med en modell eller om flera modeller bör utvecklas så testas 
inledningsvis ett flertal selektioner av respondenter i olika urbana miljöer, se Tabell 15. Test av 
bestämningskoefficient indikerar att en (inte flera) reslängdsmodell till dagligvaruhandel bör utvecklas 
(R2 över 0.3). Men, det skulle kunna övervägas om en modell enbart för innerstaden även skulle 
utvecklas. 

Tabell 15. Bestämningskoefficienter för olika regressionsmodeller angående reslängd för 
respondenter i olika kombinationer av urbana miljöer. N = 278 (respondenter som angivit att de t ex 
gått 10 km till dagligvaruhandel är bortvalda som outliers). 

Urban miljö R2 R2 R2 R2 
Alla urbana miljöer 
(hela modellen): 

0.43    

Förort:  
 

o.33    

Närförort 0.42    
  och närförort och förort och landsbygd 
Innerstad 0.64 0.25 0.28 0.43 
  och förort och närförort och innerstad 
Landsbygd 1.00 0.63 0.46 0.43 

 

Modellen som beskriver reslängd till dagligvaruhandel för alla urbana miljöer erhöll en 
bestämningskoefficient (R2) på 0.43, se Tabellerna 15 och 16. Då syftet är att hitta generella samband 
mellan beteende och förklarande variabler så anses denna bestämningskoefficient vara tillräckligt bra 
och någon extra modell för enbart innerstadsbor görs inte. 
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Medelvärden: Ur Tabell 16 kan följande resultat erhållas. DFGR har ca 2.8 km till vald 
dagligvaruhandel, hen bor ca 10 km från ett regionalt centrum (kan alltså bo i Stockholms innerstad, 
men avstånd till Stockholms centrum är inte en signifikant variabel), har tillgång till 500 000 
anställda inom 45 restid med kollektiva färdmedel (mått på näringslivsaktivitet: service och potentiella 
arbetsgivare), antalet vägar per hektar är ca 1.3 (ett mått på stadens fysiska struktur), fördelningen 
mellan bostadsområden med flerfamiljshus och enfamiljshus är ganska jämn, med något högre utfall 
för flerfamiljshus (60 %). Ytterst få bor i områden som de själva betecknar som landsbygd. DFGR är 
mellan 50 – 60 år, anser att ett rimligt reseavstånd är ca 0.7 – 5 km (ungefär ett cykelavstånd). För 
valet av butik – attitydfrågor – svarar DFGR att det ’varken eller ’ är den närmaste butiken och att det 
’stämmer ganska dåligt’ att denna butik valts för ett visst social umgänge (men dessa variabler har 
ändå signifikans). När det gäller ideologier anser DGFR att en jämn fördelning av materiella resurser 
(med ökat statligt ingripande) och individens frihet (med minskat statligt ingripande) inte spelar 
någon roll (’Varken eller’). DFGR har för den generella livsstilsvariabeln Förnuftig värderats som 
’varken eller’, och DFGR tillhör inte livsstilsklustret ‘Lågt motiverade’ – men tillhörighet (eller inte) till 
detta livsstilskluster har signifikant påverkan på reslängd till dagligvaruhandel. 

Betydelsefulla variabler: De tre variabler som är har störst inflytande på reslängd till 
dagligvaruhandel är: att bo på landsbygd, tillgänglighet till anställda med kollektiva färdmedel, och 
boendemiljö (flerfamiljshus/enfamiljshus). Således har urbanmorfologi en relativt sett mycket stark 
påverkan på reslängd till dagligvaruhandel. DFGR som bor på landsbygden reser 3.5 km längre än 
övriga FGR. Då tillgängligheten till antalet anställda inom 45 min. restid ökar med 100 000 tusen så 
minskar reslängden med 2.1 km. (Tillgänglighet med kollektiva färdmedel och bil kan ses som en 
representant för den urbanmorfologi som kan förknippas med närhet till innerstaden och närhet till 
pendeltågstationer och tunnelbanestationer, se Diagram 4 och 5. Om detta tillgänglighetsmått 
relateras till andra urbanmorfologiska variabler så kan t ex en ökad tillgänglighet med 100 000 
anställda relateras till en bostadslokalisering som ligger ca 0.7 km närmare Stockholms centrum.) Om 
DFGR bor i ett villaområde  istället för ett område med flerfamiljshus sjunker reslängden till 
dagligvaruhandel med 1.7 km. Detta samband verkar ju lite märkligt – men om man utgår från 
DFGRs, som inte handlar i samband med resa från arbetet, så kan detta samband hypotetiskt 
förklaras. Innerstadsbor och landsbygdsbor som inte handlar i samband med arbetspendling kan resa 
långt till en extern stormarknad i semi centrala förortslägen – men om respondenten bor i förorten (i 
villa) så kan reslängden bli kortare till dessa stormarknader, se nästa paragraf. 

Vidare, om avståndet till regionala centra ökar med 10 km ökar också reslängden till dagligvaruhandel 
med 1 km; om andelen anställda av befolkningen (diversitet) minskar med 10 % ökar reslängden med 
0.4 km. Boende i förorter (även villaområden) reser kortare, men om bostadsområdet är ett utpräglat 
bostadsområde, med få anställda, så ökar reslängden. Om DFGR tillhör livsstilsklustret Lågt 
motiverade (låg inkomst och låg utbildning) så ökar reslängden med 1.3 km. Men orsaken är nog inte 
att dessa respondenter söker billigare alternativ på större avstånd. Korrelation mellan att handla billigt 
och tillhöra detta livsstilkluster är -0.07. Attityd angående  reslängd har relativt stor påverkan. De som 
tycker att det är rimligt att resa långt – reser längre. Ideologier tycks ha visst samband med reslängd 
till dagligvaruhandel. Både de som anger att en jämn fördelning av materiella resurser med statligt 
ingripande och de som värdesätter individens frihet och ett mer begränsat statligt inflytande reser 
kortare (ca 0.3 km) om deras värderingar i respektive ideologiskt spörsmål ökar. Spekulativt så kanske 
dessa ideologiskt motiverade grupper vill värna de lokala näringsidkarna och/eller lokalsamhället. 
Respondenter som värdesätter en viss social samvaro i samband med sitt besök i butiken reser 0.4 km 
längre. Respondenter med höga utfall för den generella livsstilsvariabeln ’Förnuftig’ (läser på om 
varor, väljer utifrån relationen mellan kvalitet och pris och använder generellt sett ofta uppslagsverk, 
se Tabell 3 och 4) reser också 0.6 km längre. 

Slutsats: De viktigaste variablerna tillhör alltså kategorin urbanmorfologi (förknippat med boende på 
landsbygd, hög tillgänglighet med kollektiva transportmedel, och typ av grannskap) och kan alltså 
påverkas med fysisk planering. Förortsmiljö (flerfamiljshusområden i goda kollektivtrafiklägen) i 
närhet av regionala centra, är alltså förknippat med korta reslängder till dagligvaruhandel (för de som 
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inte handlar i anslutning till resor till och från sin arbetsplats). Att tillhöra livsstilsklustret Lågt 
motiverade, och att ha en positiv Attityd angående  lång resväg har också stor påverkan. Demografiska 
variabler och färdsätt har ingen signifikant påverkan på reslängd till dagligvaruhandel. Analysen av 
bestämningskoefficienter indikerar att boenden i olika urbana miljöer har olika beteende mönster. 
Detta kan ju även gälla olika socio-ekonomiska grupper.  
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Tabell 16. Modell för reslängd till dagligvaruhandel: Regressionskoefficienter och marginaleffekter. N=278. R2=0.43. Rumslig autokorrelation (Moran's I) för 
errortermen= 0.05. 

  Regressionskoefficienter Marginaleffekter 
  Ej standard-

iserad 
koeffic-ients 
B 

Standard-iserad 
Koefficienter 
Beta 

Sig. Medel-
värden 

Avrund-at 
medel-
värdeb 

Ökat 
(nytt) 
värdec 

Ök-
ningd 

Estimerad (ny) 
reslängd mellan 
bostad och 
serviceställee 

Marginal 
effekt: 
Förändrad 
reslängd (km)f 

Beroende variabel:              
 

  
Reslängd till service (km) 

 
  2.8 2.8 

  
3.5   

Förklarande variabler:          
Konstant 4.690   0.010 

 
          

Avst. Regional. c. (km) 0.100 0.174 0.001 8.9 9 19 10 4.5 1.0 
Tillg. Koll. 45 min -0.428 -0.308 0.000 5.2 5 10 5 1.3 -2.1 
AndelAnst_Proc -0.039 -0.166 0.008 28.0 28 38 10 3.1 -0.4 
Design_AntalVag_ha 1.054 0.136 0.024 1.3 1 2 1 4.5 1.1 
q063_Grannskap (0=Flerfamiljshus, 
1=Enfamiljhus) 

-1.709 -0.192 0.003 0.4 0 1 1 1.8 -1.7 

Urbaniseringsgrad: Landsbygd 3.546 0.174 0.002 0.0 0 1 1 7.0 3.5 
Hur gammal är du? 0.214 0.086 0.084 5.2 5 6 1 3.7 0.2 
Ett rimligt reseavstånd för inköp av mat till 
hemmet är för mig: 

1.215 0.200 0.000 1.9 2.0 3.0 1.0 4.7 1.2 

q059_1: [Det är det närmaste alternativet från min 
bostad.] Jag använder just denna 
dagligvaruhandel därför att: 

-0.721 -0.251 0.000 3.5 3.0 4.0 1.0 2.8 -0.7 

q059_8: [Den innebär ett visst socialt umgänge 
som jag uppskattar.] Jag använder just denna 
dagligvaruhandel därför att: 

0.391 0.104 0.034 1.9 2.0 3.0 1.0 3.9 0.4 

Ideologi: Jämn fördeln.  -0.351 -0.107 0.070 3.3 3.0 4.0 1.0 3.1 -0.4 
Ideologi: Individens Frihet.  -0.333 -0.101 0.084 3.0 3.0 4.0 1.0 3.1 -0.3 
Förnuftig 0.554 0.135 0.016 0.0 0.0 1.0 1 4.0 0.6 
Lågt motiverade kl. (0/1) 1.335 0.097 0.078 0.1 0 1 1 4.8 1.3 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt 
avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln 
(X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). 
g. Det estimerade värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.)



 
 
 
 
 
 
 

83 
 

5.9.3 Resefrekvens: Dagligvaruhandel (service) 

5.9.3.1 Inledning med beskrivande statistik 
Även för resor till dagligvaruhandel tillfrågades respondenten om vanligaste och näst vanligaste 
färdmedel. Här redovisas först generell beskrivande statistik, resefrekvenser med det vanligaste 
färdmedlet, det näst vanligaste färdmedlet, och totalt (båda färdmedlen) för de 273 respondenter som 
besvarat frågorna korrekt. 

Medelvärdet för den totala frekvensen (vanligaste och näst vanligaste färdmedel) är 3.2 resor per 
vecka, minvärdet är 0 gånger och maxvärdet är mer än 14 gånger per vecka, se också Diagram 26.  

Diagram 26. Total resefrekvens för dagligvaruhandel (q040_1_2). 

 
 
Nedan visas hur fördelningen blir om denna totala resefrekvens delas upp på vanligaste färdmedel 
(Diagram 27) och näst vanligaste färdmedel (Diagram 28). 

Diagram 27. Frekvens andel respondenter som använder sitt vanligaste färdmedel till 
dagligvaruhandel fördelat på antal dagar en vanlig vecka i maj 2019 (q040_1_Recalc) 
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Diagram 28. Frekvens andel respondenter som använder sitt näst vanligaste färdmedel till 
dagligvaruhandel fördelat på antal dagar en vanlig vecka i maj 2019 (q040_2_Recalc) 

 
 
Korrelationen mellan vanligaste och näst vanligaste är ca 0.45 vilket innebär att en obestridlig slutsats 
om att de som ofta handlar med sitt vanligaste färdmedel också ofta handlar med sitt näst vanligaste 
verkar sannolik men kan inte göras. 

Som synes så använder relativt många respondenter sitt vanligaste färdmedel 1-3 gånger per vecka och 
sitt näst vanligaste färdmedel till dagligvaruhandel 1 gång per vecka. De allra flesta handlar drygt 3 
gånger per vecka. Nedan visas hur många respondenter som använder sitt vanligaste färdmedel för att 
handla mat (ej i anslutning till resor till eller från arbetet) och vilket det är (Diagram 29) och hur 
många respondenter som använder sitt näst vanligaste färdmedel för att handla mat och vilket det är 
(Diagram 30) 

Diagram 29. Antal respondenter som använder sitt vanligaste färdmedel och vilket det är 

 
 
Från Diagram 29 kan utläsas att det vanligaste färdmedlet för denna grupp är bil, följt av gång. 
Uppdelningen mellan färdmedlen gång och bil borde tydligt påverka reslängden – vilket den till viss 
del också gör, se Tabell 16 ovan. Från Diagram 30 kan utläsas att de flesta inte alternerar mellan 
färdmedel – men för de som gör det är gång det näst vanligaste färdmedlet. Att bil är det vanligast 
färdmedlet och gång är det näst vanligaste alternativa färdmedlet indikerar eventuellt att olika butiker 
väljs beroende på färdmedel. 
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Diagram 30. Antal respondenter som använder sitt näst vanligaste färdmedel och vilket det är.  

 
 
Det kan också vara intressant att se hur resefrekvensen till dagligvaruhandel förhåller sig till den 
urbanmorfologiska variabeln avstånd till Stockholms centrum, se Tabell 6. I Diagram 31 nedan kan 
utläsas både grafiskt och med hjälp av R2 att sambandet är mycket alltför svagt (R2 = 0.02), men  att de 
som bor närmare Stockholms centrum möjligen tenderar att handla något oftare än de som bor på 
större avstånd. 

Diagram 31. Frekvens och avstånd till Stockholm centrum. Diagrammet visar på hur många gånger 
respondent handlar per vecka i relation till avstånd till Stockholms centrum (DistMainC_km). R2 = 
0.02 

 
 
Stadens täthet lyfts ofta fram som en urbanmorfologisk variabel av stor vikt i att påverka och förklara 
invånares beteenden. I Diagram 32 nedan kan utläsas att täthet inte kan associeras med resefrekvens 
angående dagligvaruhandel (respondenter som bor i tätare miljöer tenderar möjligen att handla fler 
gånger per vecka än de som bor i mer glesa miljöer – men bestämningskoefficient är mycket låg R2 = 
0.06).  
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Diagram 32. Diagrammet visar på hur många gånger respondent handlar per vecka i relation till 
urban densitet (befolkning och anställda per hektar). R2 = 0.06. En urban densitet upp till ca 100 
nattbefolkning och anställda per hektar motsvara ungefär densiteten i ett villaområde eller ett 
flerfamiljshusområden i en modernistisk förort. En urban densitet mellan 100 och 200 personer per 
hektar motsvarar ungefär tät närförort, och mer än 200 befolkning och anställda per hektar motsvara 
ungefär Stockholms innerstad. 

 
 

5.9.3.2 Resefrekvensmodell: Dagligvaruhandel (service) 
 

Val av modell 

I syfte att utröna om det räcker med en modell eller om flera modeller bör utvecklas så testas 
inledningsvis en modell för alla typer av urbana miljöer. Den modellen erhöll en relativt låg 
bestämningskoefficient (R2) på 0.21. Därefter testades selektioner av respondenter i olika 
kombinationer av urbana miljöer, se Tabell 17. Detta test av bestämningskoefficient indikerar att 
åtminstone två reslängdsmodeller till dagligvaruhandel bör utvecklas (R2 över ca 0.3). En för innerstad 
och närförort (R2 = 0.29), och en för förort och landsbygd (R2 = 0.56). 

Tabell 17. Bestämningskoefficienter för resefrekvens modeller beroende på olika kombinationer av 
urbana miljöer. N = 278. 

Urban miljö R2 R2 R2 R2 
Alla urbana miljöer 
(hela modellen): 

0.21    

Förort:  
 

0.42    

Närförort 0.30    
  och närförort och förort och landsbygd 
Innerstad 0.26 0.29 0.19 0.21 
  och förort och närförort och innerstad 
Landsbygd 1.00 0.56 0.21 0.21 
     

Innerstad och närförort: Resefrekvensmodell – dagligvaruhandel 

Modellen som beskriver resefrekvens till dagligvaruhandel för respondenter boende i innerstaden och 
närförort erhöll en bestämningskoefficient (R2) på 0.29, se Tabell 18. Ur Tabell 18 kan följande resultat 
erhållas: 15 variabler har signifikans för resefrekvens. 6 st av dessa är urbanmorfologiska, 4 st kan 
hänföras till attityd, 2 st till ideologi, 1 st är demografisk och 1 st är livsstil.  
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Medelvärden. DFGR i innerstad och närförort handlar (då ej i samband med arbetspendling) 1.9 
gånger per vecka med sitt vanligaste färdmedel, avståndet till den valda butiken är 1.9 km, Den urbana 
densiteten är 162 personer per hektar (närförort), andelen anställda av den totala befolkningen 
(diversitet) är 33 % – alltså ett blandat område med en majoritet av boende, DFGR bor i enfamiljshus, 
50 % är pensionärer eller sjukskrivna, medelvärdet för attitydfrågorna om det är den närmaste butiken 
är ’Stämmer bra’, om den är billig är ’Varken eller’, om den har ett gott anseende är ’Stämmer ganska 
dåligt’, om den erbjuder ett intressant utbud av varor ’Stämmer ganska bra’, om aspekten att bostaden 
låg nära Stockholms City i bostadsvalet är att det ’Stämmer ganska bra’, om ideologin att fördelning av 
resurser med statlig inblandning, och om individens frihet och minskat statligt inflytande var det 
genomsnittliga svaret ’Varken eller’, DFGR tillhör inte livsstilsklustret ’Framgångsinriktade’ (men 
tillhörighet till det livsstilsklustret har signifikant betydelse). 

Betydelsefulla variabler: De tre mest betydande variablerna för resefrekvens till dagligvaruhandel (för 
DFGR i innerstad och närförort) är: tillhörighet till livsstilsklustret ’Framgångsinriktade’, om 
respondenten är pensionär/sjukskriven (demografi), boende i enfamiljshus (urbanmorfologi). Om 
respondenten tillhör livsstilsklustret ’Framgångsinriktad’ sker 0.7 färre resor per vecka till 
dagligvaruhandel jämfört med DFGR som inte tillhör detta livsstilskluster. Att vara 
pensionär/sjukskriven (demografi), eller vara boende i enfamiljshus (urbanmorfologi) innebär 0.53 
respektive o,50 fler resor till dagligvaruhandel per vecka.  

Respondenter som bor i områden med högre urban densitet (urbanmorfologi, mer än 100 
personer/ha), eller använder dagligvaruhandeln för att de värdesätter (attityd) utbudet av varor som 
intressant (ett steg högre på Likertskalan) reser 0.3 gånger fler per vecka. De respondenter som 
värdesätter (attityd/norm) att butiken har ett gott anseende, eller värderar (attityd) billiga varor, eller 
har 5 km längre avstånd till dagligvaruhandel (urbanmorfologi) reser 0.3 gånger färre till 
dagligvaruhandeln per vecka. De respondenter som värdesätter att butiken är den närmaste från 
bostaden, som bor i mer mixade områden (20 % närmare lika fördelning mellan boende och 
anställda), eller att de i bostadsvalet värdesätter att bo närmare Stockholms City reser 0.2 gånger 
oftare än DFGR.  

De respondenter som anger att vanans makt (H) att handla i en viss butik är stor, de som anger att de 
som i sin ideologi värdesätter individens frihet och minskat statligt inflytande, de som bor i områden 
med fler anställda i förhållande till totalbefolkningen (urbanmorfologi) reser 0.2 gånger färre till 
dagligvaruhandeln per vecka. Det kan spekulativt handla om att dessa respondenter i högre 
utsträckning inte handlar i anslutning till arbetspendling och oftare handlar skilt från arbetspendling. 
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Tabell 18. Modell för resefrekvens (ggr/vecka) till dagligvaruhandel, Innerstad och närförort: Regressionskoefficienter (linjära) och marginaleffekter. N=180. 
R2=0.29. Rumslig autokorrelation (Moran's I) för errortermen= 0.06. 

  Regressionskoefficienter Marginaleffekter 
  Ej standard-

iserad 
koeffic-
ients B 

Standard-
iserad 
Koefficien
ter Beta 

Sig. Medel-
värden 

Avrund-
at 
medel-
värdeb 

Ökat 
(nytt) 
värdec 

Ök-
ningd 

Estimerad (ny) 
resefrekvens 
serviceställeEf 

Marginal effekt: 
(Förändrad 
resefrekvens, 
ggr/vecka)f 

Beroende variabel:              
 

  
Resebrevens: service (antal gånger/vecka) 

 
  2.3 

   
1.9   

Förklarande variabler:          
Konstant 2.07   0.02             
Avst. serv. (km) -0.05 -0.12 0.10 1.9 2.0 7 5.0 1.7 -0.3 
Urban Dens. (pop+anst./ha) 0.00 0.26 0.01 162.4 160.0 260 100.0 2.2 0.3 
AndelAnst_Proc -0.02 -0.24 0.05 33.4 30.0 40 10.0 1.8 -0.2 
AnstBef_klass 0.20 0.19 0.09 3.4 3.0 4 1.0 2.1 0.2 
q061_Bostadshus(0=Flerfamiljshus. 1=Enfamiljshus) 0.50 0.15 0.06 0.2 0.0 1 1.0 2.4 0.50 
q03_9_PensionärSjukskrivenSjukpensionär 0.53 0.19 0.01 0.5 0.0 1 1.0 2.5 0.53 
q059_1: [Det är det närmaste alternativet från min 
bostad.] Jag använder just denna dagligvaruhandel därför 
att: 

0.17 0.18 0.02 3.5 4.0 5 1.0 2.1 0.2 

q059_3: [Det är billigt.] Jag använder just denna 
dagligvaruhandel därför att: 

-0.28 -0.22 0.00 2.7 3.0 3 0.0 1.9 0.0 

q059_4: [Den har ett gott anseende.] Jag använder just 
denna dagligvaruhandel därför att: 

-0.29 -0.24 0.00 3.7 4.0 5 1.0 1.6 -0.3 

q059_9: [Den erbjuder ett intressant utbud av matvaror.] 
Jag använder just denna dagligvaruhandel därför att: 

0.30 0.24 0.00 3.6 4.0 5 1.0 2.2 0.3 

q059_10: [Jag använder denna butik av vana.] Jag 
använder just denna dagligvaruhandel därför att: 

-0.19 -0.17 0.02 3.5 4.0 5 1.0 1.7 -0.2 

Bostad nära Sthlm. c. 0.23 0.18 0.02 4.3 4.0 5 1.0 2.2 0.2 
q057_1: Ideologi: Jämn fördeln.  -0.02 -0.01 0.87 3.3 3.0 4 1.0 1.9 0.0 
Ideologi: Individens frihet  -0.17 -0.16 0.06 3.0 3 4 1.0 1.8 -0.2 
Framgångsinriktade kl. -0.67 -0.19 0.01 0.2 0 1 1.0 1.3 -0.7 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt 
avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln 
(X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). 
g. Det estimerade värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.). 
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Förort och landsbygd: Resefrekvensmodell – dagligvaruhandel 

Modellen som beskriver resefrekvens till dagligvaruhandel för respondenter boende i förort och 
landsbygd erhöll en bestämningskoefficient (R2) på 0.56, se Tabell 19. Ur Tabell 19 kan utläsas att ett 
flertal sysselsättningskategorier har signifikant negativ påverkan på resefrekvensen till 
dagligvaruhandel. Tillhörighet till dessa sysselsättningskategorier har negativ påverkan. I syfte att se 
om andra yrkeskategorier (egenföretagare, frilansare, föräldralediga) skulle kunna erhålla en positiv 
inverkan testades stegvis en förändring av de ingående yrkeskategorierna. Resultat blev mycket riktigt 
att egenföretagare fick positiv signifikant inverkan. Men resultatet blev också – förutom att R2 sjönk 
något (R2 = 0.52) – att endast yrkeskategorierna egenföretagare (B = 2.2) och studenter (B = -1.2) fick 
signifikans. Slutsatsen är att även om alla de yrkeskategorier som redovisas har negativ påverkan så 
finns det yrkeskategorier som har positiv påverkan på resefrekvensen till dagligvaruhandel – men de 
erhåller enskilt ingen signifikans. I syfte att redovisa vilka variabler som fick högst signifikans så 
valdes alltså den modell som fick högst bestämningskoefficient, se Tabell 19. 

Medelvärden. Följande resultat erhölls. 21 förklarande variabler erhöll signifikant påverkan på 
resefrekvens till dagligvaruhandel för respondenter boende i förort och landsbygd. Av dessa är fem 
urbanmorfologiska, nio demografiska (varav sex är olika sysselsätningskategorier), tre är 
livsstilsvariabler, två kan hänföras till ideologi, och en avser färdmedel. DFGR handlar (då ej i 
samband med arbetspendling) 1.9 gånger per vecka, avståndet till Stockholms centrum är 19 km, 230 
tusen anställda kan nås inom 45 minuters restid i rusningstrafik med kollektiva färdmedel från DFGRs 
bostad (se Diagram 5). Densiteten av anställda är 7 anställda/hektar, antal näringsfunktioner 
(diversitet) inom ca 750 m är 7 st (inklusive enskild firma). DFGR bor i enfamiljshus, är 50-60 år, är 
man, och har inga hemmaboende barn. DFGR tillhör (naturligtvis) ingen speciell yrkeskategori. I 
bostadsvalet värdesattes närhet till Stockholms centrum som ’ Varken eller’. Angående synen på en 
jämn fördelning av de materiella resurserna och statens ökade inblandning svara DFGR ’ Varken eller’. 
Angående värderingen av ett ekologiskt hållbart samhälle svara DFGR ’ Stämmer ganska bra’. För 
livsstilsvariabeln Framgångsinriktad motsvarar estimeringen ungefär ’Varken eller’. DFGR tillhör vare 
sig livsstilsklustret ’Lågt motiverade’ eller ’Småborgerlig medelklass kl.’, se Tabell 5. 

Betydelsefulla variabler. De variabler som har störst inflytande på resefrekvens till dagligvaruhandel 
för respondenter i förort och landsbygd (som sker med det vanligaste färdmedlet och inte i anslutning 
till arbetspendling) är om respondenten tillhör någon av sysselsättningskategorierna (demografi): 
Student, pensionär/sjukskriven eller arbetare, se Tabell 19. Om respondenten tillhör någon av dessa 
yrkeskategorier reser respondenten 2.0 till 3.1 färre gånger till dagligvaruhandel än om respondenten 
inte tillhör någon av dessa yrkeskategorier. Även övriga sysselsättningskategorier (demografi) med 
signifikans har större påverkan på resefrekvensen än övriga variabler: -1.5 – -2.0. De respondenter 
som har högt värde för en Framgångsinriktat livsstil, eller bor i enfamiljshus, (urbanmorfologi), eller 
värderar ett ekologiskt hållbar samhälle (ideologi), eller tillhör livsstilsklustret ‘Lågt motiverade’ reser 
0.3 – 0.6 gånger färre till dagligvaruhandel jämfört med de respondenter som inte tillhör dessa 
kategorier.  

Om respondentens ålder (demografi) ökar, om respondenten har en ideologi som värdesätter en jämn 
fördelning av materiella resurser och ökat statligt inflytande, om respondenten går till sin butik, om 
respondenten är i en livsfas med hemmavarande barn, om respondenten är man, eller om 
respondenten bor i ett område där densiteten av anställda (urbanmorfologi) ökar från 7 anställda per 
hektar till 17 anställda per hektar (typ förortscentrum, se Anderson och Bogar 2001:149; Cervero och 
Wu 1998:1063) så ökar resefrekvens till dagligvaruhandel med ca 0.3 – 0.7 gånger per vecka jämfört 
med DFGR. Avstånd till Stockholms City, förändringar med avseende på tillgänglighet till anställda 
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med kollektiva färdmedel, urban diversitet (antal funktioner) (urbanmorfologi) påverkar 
resefrekvensen till dagligvaruhandel i liten utsträckning. 

Om en jämförelse görs med respondenter som bor i innerstad och närförort så uppvisar deras 
resefrekvens en stark påverkan av attityder (social-psykologi) angående butiken, medans 
resefrekvensen för respondenter i förort och landsbygd uppvisar en påtaglig påverkan av yrkeskategori 
(demografi). För båda kategorierna har ideologin om en jämn fördelning av resurser en viss påverkan 
– men för innerstadsbor även individens frihet, medans för förorts- och landsbygdsbor ett 
värdesättande av ett ekologisk hållbar samhälle. Täthet av anställda (urbanmorfologi) har för båda 
kategorierna en positiv påverkan på resefrekvensen. Boende i enfamiljshus i innerstad-närförort reser 
fler gånger till butik jämfört med boende i flerfamiljshus i innerstad-närförort, medans boende i 
enfamiljshus i förort-landsbygd reser färre gånger till butik jämfört med boende i flerfamiljshus i 
förort-landsbygd.  
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Tabell 19. Modell för resefrekvens (ggr/vecka) till dagligvaruhandel, förort och landsbygd: (antal resor med det vanligaste färdmedlet för att handla mat): 
Regressions (linjär) koefficienter och marginaleffekter. N=95. R2=0.56. 
  Regressionskoefficienter Marginaleffekter 
  Ej standard-

iserad koeffic-
ients B 

Standard-iserad 
Koefficienter 
Beta 

Sig. Medel-
värden 

Avrund-at 
medel-
värdeb 

Ökat 
(nytt) 
värdec 

Ök-
ningd 

Estimerad (ny) 
resefrekvens 
serviceställeEf 

Marginal effekt: 
(Förändrad 
resefrekvens)f 

Beroende variabel:              
 

  
Resebrevens: service (antal gånger/vecka) 

 
  2.8 

   
3.5   

Förklarande variabler:          
Konstant 1.4   0.17           
Avst. Sthlm. C. (km) 0.0 0.3 0.03 18.7 19 24 5.0 3.6 0.1 
Tillg. Koll. 45 min 0.1 0.2 0.07 2.3 2.3 3.3 1.0 3.6 0.1 
Dens. anst./ha 0.1 0.4 0.00 7.0 7 17 10.0 4.1 0.7 
Divers. (Funk) -0.1 -0.3 0.05 7.1 7 8 1.0 3.3 -0.1 
q061_Bostadshus(0=Flerfamiljshus. 
1=Enfamiljshus) 

-0.5 -0.2 0.07 0.6 0 1 1.0 3.0 -0.5 

Hur gammal är du? 0.3 0.4 0.01 5.2 5 6 1.0 3.8 0.3 
Könsident. (0=kvinna, 1= man) 0.7 0.3 0.00 0.6 0 1 1.0 4.2 0.7 
Livsfas (0/1) 1.0 0.4 0.01 0.3 0 1 1.0 4.4 1.0 
q03_1_Arbetare -2.3 -0.6 0.00 0.1 0 1 1.0 1.2 -2.3 
q03_2_LägreTjänsteman -1.5 -0.3 0.01 0.1 0 1 1.0 2.0 -1.5 
q03_3_HögreTjänsteman -1.9 -0.5 0.00 0.1 0 1 1.0 1.6 -1.9 
q03_4_Specialist -2.0 -0.4 0.00 0.1 0 1 1.0 1.5 -2.0 
q03_5_Studerande -3.1 -0.4 0.00 0.0 0 1 1.0 0.3 -3.1 
q03_9_PensionärSjukskrivenSjukpensionär -2.0 -0.8 0.00 0.5 0 1 1.0 1.4 -2.0 
Bostad nära Sthlm. c. 0.2 0.2 0.03 2.8 3 4 1.0 3.7 0.2 
Gång: Serv (0/1) 0.5 0.2 0.08 0.2 0 1 1 4.0 0.5 
Ideologi: Jämn fördeln. 0.3 0.3 0.00 3.4 3 4 1 3.8 0.3 
Ideologi: Ekologi  -0.3 -0.2 0.01 4.3 4 5 1 3.1 -0.3 
Framgångsinriktade -0.3 -0.2 0.01 -0.1 0 1 1 3.1 -0.3 
Lågt motiverade (0/1) -0.6 -0.2 0.08 0.2 0 1 1 2.9 -0.6 
Småborgerlig medelklass kl. (0/1) -1.2 -0.3 0.00 0.2 0 1 1 2.3 -1.2 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt avrundade 
medelvärde. d. Den marginella förändringen av den förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln (X) (alla andra 
förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). g. Det estimerade 
värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.).
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5.9.4 Färdmedelsval: Dagligvaruhandel (service) 

5.9.4.1 Inledning med beskrivande statistik 
Av de 278 respondenterna som tillhandahöll svar som kunde användas i regressionen gick 41 %, 6 % 
cyklade, 4 % åkte kollektivt och 49 % använde bil (vanligaste färdmedel) till dagligvaruhandel (inte i 
anslutning till resor till eller från arbetet). 

5.9.4.2 Färdmedelsmodell: Dagligvaruhandel 
Inledningsvis testades (multinomial logistic regression, backward model) med alla potentiella 
förklarande variabler. Den multinomiala regressionsmodellen avstånd till vald butik 
(DistBostServKm) färdmedelsval för dagligvaruhandel, baserad på diskret data, erhöll en 
bestämningskoefficient (Pseudo Nagelkerke R2) på 0.6, se Tabell 20. Den innehåller tio signifikanta 
förklarande variabler vilka representerar urbanmorfologi (3 st), demografi (3 st), attityd angående 
butik (2 st), livsstil (1 st), ideologi (1 st), se Bilaga 1 Variabellista. 

Medelvärden. DGFR bor ca 11 km från Stockholm City, i ett område med ganska högt medeltal för 
urban densitet (120 personer/hektar) och avståndet till vald butik är 2.5 km. DGFR har inga 
hemvarande barn, har eftergymnasial utbildning och tjänar mellan 30 – 40 tkr/mån. Värderar ett 
hållbar ekologiskt samhälle och relationen mellan pris och kvalitet i vald butik ganska högt, men 
värderar vikten av socialt umgänge i butiken ganska lågt. Den generella livsstilsvariabeln Förnuftig 
erhåller ett värde av (typ) ’varken eller’. För DFGR är sannolikheterna för färdmedelval följande: gång 
16 %, cykel 2 %, kollektivtrafik 3 % och bil 79 %. 

Betydelsefulla variabler. Ur Tabell 20 kan utläsas att de tre variabler som har störst påverkan på 
sannolikheten för valet av bil är urban densitet (urbanmorfologi), livsfas (demografi), och den 
generella livsstilsvariabeln Förnuftig. Om den urbana densiteten ökar med 100 personer minskar 
sannolikheten för att använda bil med 22 %. Om DFGR har barn (livsfas = 1) så ökar sannolikheten för 
att använda bil med 13 %. Om DFGR ökar magnituden på skalan angående livsstilsvariabeln Förnuftig 
ett steg så minskar sannolikheten för att använda bil med 13 %. 

Ett ökat avstånd till dagligvaruhandel med 1 km ökar sannolikheten att ta bil med 11 %. Starkare 
attityd om att välja en dagligvaruhandel med prisvärda varor ökar sannolikheten för bilanvändande 
med 10 %. Ett högre värde angående ideologin om ett ekologiskt hållbar samhälle har en negativ 
påverkan på 9 % på sannolikheten för bilanvändande. Förklarande variabler angående högre 
utbildning och högre inkomst påverka sannolikheten för bilanvändande med ca +2 % var. Här finns 
således en motsättning mellan den generella livsstilsfaktor (om att välja prisvärda produkter, mm) 
’Förnuftig’ – vilket påverka sannolikheten för att ta bil negativt (-13 %), och attityden om att välja en 
dagligvaruhandel med prisvärda alternativ – vilket påverkar sannolikheten att ta bil positivt (+ 10 %). 
Att prioritera en dagligvaruhandel för den sociala aspekten inverkar något negativt (- 1 %) på 
sannolikheten för att ta bil. 

I ett test för gränsvärden för DFGR  angående  att skifta från bil till annat färdsätt visade det sig att 
sannolikheten för att gå till dagligvaruhandeln överstiger sannolikheten för att ta bil vid ca 1.4 km 
avstånd till vald dagligvaruhandel (betydligt längre än de ca 0.7 km som brukar anges som 
promenadavstånd – i verkligheten så är ju inte heller övriga variabler konstanta). Sannolikheterna för 
alla trafikslag för DFGR vid avstånd 1.4 km till dagligvaruhandel är: gång 51 %, cykel 1 %, 
kollektivtrafik 2 % och bil 46 %. Sannolikheten för att gå överstiger sannolikheten för att ta bil vid en 
urban densitet högre än 240 personer per hektar. Sannolikheterna för alla trafikslag för DFGR vid 245 
personer per hektar är: Gång 47 %, cykel 1 %, kollektivtrafik 8%, och bil 44%. Även om tätheten 
sannolikt är korrelerad med utbudet av livsmedelsbutiker så har den i egen kraft (och andra relaterade 
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urbanmorfologiska variabler) betydelse för val av färdmedel. De urbanmorfologiska variablerna 
’avstånd till vald dagligvaruhandel’ och ’urban täthet’ har således stor inverkan på färdmedelsval. 
Närhet till dagligvaruhandel och hög täthet bidrar till att respondenter väljer gång istället för bil. 
Livsstilsvariabeln Förnuftig har signifikant påverkan, men kan inte själv bidra till ett skifte från bil till 
gång. Övriga variabler har liten – men signifikant – påverkan. 

Könsidentitet, bostadsval, urban design (antal gator/hektar) har ingen signifikant påverkan på 
färdmedelsval till dagligvaruhandel. 
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Tabell 20. Färdsätt: dagligvaruhandel (med det vanligaste färdmedlet, ej i anslutning till arbetspendling (multinomial regression) modell: Marginaleffekter. N=278. R2 
(Nagelkerke) =0.6. Morans I: 0.03 gång, 0.3, cykel, 0.06, kollektivtrafik och -0.05 för bil. 

Variabler 
 

Medelvärdena Avrundade 
medelvärdenb 

Nytt 
värdec 

Förändringd Gånge Cykelf Koll. 
tr..g 

Bilh Utfalli Förändr. 
sannolikhet: 
Gångj 

Förändr. 
sannolikhet: 
Cykelk 

Förändr. 
sannolikhet: 
Pub Transpl 

Förändr. 
sannolikhet: 
Bilm      

Sannolikheter baserade på avr. 
medelv.n:  

    

     
0.16 0.02 0.03 0.79 Bil 

    
     

Nya sannolikheter baserade på 
nytt värde (X).o: 

    

Livsfas (0/1) 0.3 0.0 1.0 1 0.03 0.01 0.03 0.92 Bil -0.13 -0.01 0 0.13 
Vilken är den högsta 
utbildning du har avslutat? 3.3 3.0 4.0 1 0.11 0.04 0.03 0.81 Bil -0.05 0.02 0 0.02 
Vad har du för 
månadsinkomst före skatt? 4.2 4.0 5.0 1 0.16 0.01 0.02 0.81 Bil 0 -0.01 -0.01 0.02 
Avst. serv. (km) 2.5 2.5 3.5 1 0.04 0.02 0.04 0.9 Bil -0.12 0 0.01 0.11 
Avst. Sthlm. C. (km) 10.5 11.0 16.0 5 0.14 0 0.03 0.82 Bil -0.02 -0.02 0 0.03 
Urban Dens. 
(pop+anst./ha) 119.5 120.0 220.0 100 0.36 0 0.07 0.57 Bil 0.20 -0.02 0.04 -0.22 
Förnuftig 0.0 0.0 1.0 1 0.22 0.04 0.08 0.66 Bil 0.06 0.02 0.05 -0.13 
Ideologi: Ekologi 4.2 4.0 5.0 1 0.2 0.04 0.07 0.7 Bil 0.04 0.02 0.04 -0.09 
Jag använder just 
denna 
dagligvaruhandel 
därför att:              
Den erbjuder prisvärda 
varor men är inte det 
billigaste alternativet. 3.6 4.0 5.0 1 0.07 0.02 0.02 0.89 Bil -0.09 0 -0.01 0.1 
Den innebär ett visst socialt 
umgänge som jag 
uppskattar.]  1.9 2.0 3.0 1 0.17 0.03 0.02 0.78 Bil 0.01 0.01 -0.01 -0.01 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt avrundade medelvärde. d. Den 
marginella förändringen av den förklarande variabeln. e. – h. De fyra färdsätten (beroende variabler). e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln (X) 
(alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). g. Det estimerade värdet 
för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.). i. Det prognosticerade färdsättet utifrån modellen. I alla situationer är bil det prognosticerade färdsättet  j. - m. 
Förändrad sannolikhet för var och en av de fyra färdsätten (alla andra förklarande variabler vid sina avrundade medelvärden). n, Sannolikheter för att använda de fyra färdsätten då alla förklarande variabler är satta till sina 
avrundade medelvärden. o, Sannolikheter för de fyra färdsätten för var och en av de förändrade förklarande variablerna (X) då övriga förklarande variabler är satta till sina avrundade medelvärde
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5.10 Resebeteende: Fritid 

5.10.1 Inledning 
Valet av fritidsaktivitet och inrättning för fritidsaktivitet är den av dessa tre undersökta aktivitetstyper 
som är minst relaterade till försörjning och – vad som möjligtvis skulle kunna relateras till nödvändig 
konsumtion (Maslow 1943) – och därmed borde vara den aktivitet som är minst relaterad till 
rationalitet och mest till personliga och sociala faktorer (om nu dessa faktorer ska särskiljas från 
rationalitet), se Bild 1. Med resebeteende avses här reslängd (km), resefrekvens (antal gånger per 
vecka) och färdmedelsval (gång, cykel, bil eller kollektivtrafik) med avseende på fritidsaktivitet. 

5.10.1.1 Val av respondent 
Av intresse för resor till fritidsaktivitet är främst hur de respondenter som inte utför sin fritidsaktivitet 
på vägen hem från arbetet beter sig. Respondenterna besvarade frågor angående val av plats för 
fritidsintresse (se Bilaga 1) och resebeteende. Det är rimligt att tänka sig att de som utför sin 
fritidsaktivitet i anslutning till arbetsresor och de som inte gör det förlägger sin fritidsaktivitet på helt 
olika platser i förhållande till hemmet. Den gruppen som analyseras här är alltså de drygt 300 som inte 
utför sin fritidsaktivitet till eller från arbetet, vars fritidsaktivitet är belägen max 100 km från 
bostaden, och besvarat frågorna i enkäten korrekt. I denna grupp ingår även pensionärer, arbetslösa 
föräldralediga, m fl. 

5.10.1.2 Typer av fritidsaktiviteter 
Respondenterna uppmanades att besvara frågan: Hur skulle du beskriva din primära 
fritidssysselsättning utanför hemmets absoluta närmiljö den valda veckan i maj 2019? Tanken var att 
försöka fånga upp vilka typer av fritidsaktiviteter som skulle kunna generera resor. Avsikten var att 
exkludera fritidsaktiviteter som kan ske i hemmet, på balkongen, i trädgården eller ute på gården. 
Fördelningen av de givna alternativen framgår av Diagram 32a. 

Diagram 32a Fördelning av fritidsaktivitetstyper. N = 1158 
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5.10.2 Reslängd: Fritidsaktivitet 

5.10.2.1 Inledning med beskrivande statistik 
Den genomsnittliga reslängden till fritidsaktivitet är 8.9 km, den maximala 98 km och den kortaste 30 
m. Angående frågan om respondenten väljer den närmaste möjliga lokalen för fritidsaktiviteten så är 
medelvärdet 2.9 dvs uppfattningen ”Varken eller”, och angående frågan om det finns flera alternativa 
platser på rimligt reseavstånd svara de flesta ’Varken eller’/”Stämmer bra” (3.6). Respondenten väljer 
alltså inte det närmast möjliga alternativet. Andra faktorer än avståndet spelar alltså in i valet av plats 
för fritidsaktivitet. 

Det kan inledningsvis också vara intressant att se hur reslängden till fritidsaktivitet förhåller sig till 
den urbanmorfologiska variabeln ’Avstånd till Stockholms centrum’, se Tabell 6. I Diagram 33 nedan 
kan utläsas både grafiskt och med hjälp av R2 att sambandet mellan reslängd till fritidsaktivitet och 
avstånd till Stockholms centrum är i det närmaste obefintligt.  

Diagram 33. Diagrammet visar på relationen mellan reseavstånd med vanligaste färdmedel till 
fritidsaktivitet och avstånd till Stockholms centrum (DistMainC_km). R2 = 0.00 

 
 
Stadens täthet lyfts ofta fram som en urbanmorfologisk variabel av stor vikt i att påverka och förklara 
invånares beteenden. Även om denna variabel delvis är representerad av variabeln ’Avstånd till 
Stockholms centrum’ (korrelation -0.46), se Tabell 6, så kan det vara intressant att redovisa potentiella 
samband mellan reslängd till fritidsaktivitet och urban densitet. I Diagram 34 nedan kan utläsas att de 
som bor i tätare miljöer möjligtvis tenderar att ha något längre reslängd (ej i anslutning till 
arbetspendling) för fritidsaktivitet än de som bor i mer glesa miljöer – men något statistiskt säkerställt 
samband kan inte skönjas (R2 = 0.001). Reslängd till fritidsaktivitet har alltså obefintliga (eller mycket 
svaga) samband med dessa centrala urbanmorfologiska komponenter: täthet och avstånd till 
Stockholms centrum. 
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Diagram 34. Diagrammet visar på relationen mellan urban densitet (Density_BefEmp_Ha) och 
avstånd till fritidsaktivitet (DistBostFritidKm). R2 = 0.001. 

 
 

5.10.2.2 Reslängdsmodell: Fritidsaktivitet 

 
Val av modell 

Regressionsanalysen erhöll i ett inledande test av regression en relativt låg bestämningskoefficient (R2 
= 0.33). Utifrån antagandet att yrkesverksammas resebeteende med avseende på resor till 
fritidsaktivitet skiljer sig från andra grupper – pensionärer, arbetslösa, m fl. – med mer tid till sitt 
förfogande, men kanske med begränsade ekonomiska resurser, så testades även en underselektion 
med endast yrkesverksamma (men vars fritidsaktivitet inte sker i samband med resor till och från 
arbetet). Här redovisas först reslängdsmodellen till fritidsaktivitet för alla respondentkategorier (R2 = 
0.33), och sedan endast för yrkesverksamma (med en högre bestämningskoefficient på R2 = 0.43). 

Reslängdsmodell: fritidsaktivitet – alla sysselsättningskategorier (303 st) 

Medelvärden. Denna modell som beskriver reslängd till fritidsaktivitet för alla erhöll (som beskrivits) 
en bestämningskoefficient (R2) på 0.33, se Tabell 21. Tio förklarande variabler erhöll signifikans: två 
stycken är urbanmorfologiska, en beskriver färdmedel, två är demografiska; tre beskriver attityd 
(social psykologi), en beskriver livsstil, och en beskriver ideologi. Ur Tabell 21 kan följande 
medelvärden för de signifikanta variablerna erhållas – det vill säga en beskrivning av DFGRs situation. 
DFGR har ca 8.9 km till vald fritidsaktivitet (fritidshus ingår), men anser, i medeltal, att 0.7 – 5 km är 
ett rimligt avstånd (beroende på färdsätt). DFGR har ca 200 meter till närmaste kollektivtrafik, 
respondenten är vare sig högre tjänsteman eller specialist (men dessa yrkeskategorier har signifikant 
påverkan på reslängd till fritidsaktivitet jämfört med övriga yrkeskategorier). DFGR anger att valet av 
inrättning för fritidsaktivitet gjorts därför att aspekten ’att den erbjuder speciella varor och tjänster’ 
’Stämmer ganska bra’, och att det ’Stämmer ganska bra’ att valet för inrättning av fritidsaktiviteten 
gjorts därför att den innebär ett socialt umgänge som DFGR uppskattar. DFGR har, vidare, i sitt 
bostadsval uppgett att aspekten ’Närhet till Stockholm Centrum’ ’Stämmer ganska bra’ som argument 
för valet av bostad (RSS). DFGR använder inte primärt bil till sin fritidsaktivitet. DFGR anser ’Varken 
eller’ att materiella resurser ska fördelas mer jämlikt med ökat statligt ingripande (men denna variabel 
har signifikans för reslängden). DFGR har ’varken eller’ på skalan som beskriver den generella 
livsstilsvariabeln ’Designer’. 

Variabler av betydelse. De tre viktigaste variablerna för reslängd till fritidsaktivitet är: en positiv 
Attityd angående  att resa långt och yrkeskategorierna ’specialist’ och ’högre tjänsteman’ (demografi), 
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och. Yrkeskategorierna ’specialist’ och ’högre tjänsteman’ är relaterade till en kortare reslängd, jämfört 
med övriga yrkeskategorier (demografi), med 5.9 och 5.2 km. Att anse (attityd) att en lång reslängd är 
rimlig (ett steg) ökar reslängden med nästan 5.9 km.  

Att använda bil är associerat med en förlängd reslängd med 4.0 km. Respondenter som värderar 
(attityd) den sociala aspekten reser kortare (2.7 km). Att ha en starkare ideologi som värderar ’En mer 
jämlik fördelning av ekonomiska resurser genom statlig styrning’ innebär 1.1 km längre reslängd till 
fritidsaktivitet. Övriga variabler innebär något kortare eller längre reslängder till fritidsaktivitet: ökat 
avstånd till kollektiva färdmedel (+0.9 km), värdering om att inrättning för fritidsaktivitet’ erbjuder en 
speciell kvalitet (utbud/varor/tjänster/miljö) som passar mig’ (-0.2 km) – vilket är märkligt, att 
bosätta sig nära Stockholms centrum (-0.1 km), och att ha ett högt värde för en generell designer 
livsstil (+0.7 km). 

Slutsats: Följaktligen så blir slutsatsen att om det finns en politisk vilja att förkorta invånarnas 
reslängd till fritidsaktiviteter så ligger de flesta aspekter (yrkeskategori, attityder, ideologi) med 
påtaglig association med reslängd till fritidsaktivitet utanför planeringsdomänen. Avstånd till 
kollektivtrafik ligger dock inom planeringens domän – ett kortare avstånd till kollektivtrafik leder till 
något kortare resor till fritidsaktivitet.  
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Tabell 21. Reslängdsmodell: Fritid, (alla sysselsättningskategorier). N=303 stycken R2= 0.33. Rumslig autokorrelation -0.09. 

  Regressionskoefficienter Marginaleffekter 
  Ej 

standard-
iserad 
koeffic-
ients B 

Standard-
iserad 
Koefficienter 
Beta 

Sig. Medel-
värden 

Avrund-
at 
medel-
värdeb 

Ökat 
(nytt) 
värdec 

Ök-
ningd 

Estimerad (ny) 
reslängd mellan 
bostad och 
serviceställee 

Marginal effekt: 
Förändrad 
reslängd (km)f 

Beroende variabel:              
 

  
Reslängd till fritidsaktivitet (km) 

 
  8.9 

   
5.1   

Förklarande variabler:          
Konstant -10.35   0.02            
Avst. Koll. (m) 0.00 0.10 0.05 195.4 195.0 695.0 500 7.3 0.9 
q03_3_HögreTjänsteman -3.85 -0.09 0.07 0.2 0.0 1.0 1 1.3 -5.2 
q03_4_Specialist -4.61 -0.08 0.09 0.1 0.0 1.0 1 0.5 -5.9 
Ett rimligt reseavstånd till en primär fritidssysselsättning 
är för mig: 

7.19 0.41 0.00 2.4 2.0 3.0 1 12.3 5.9 

[Den erbjuder en speciell kvalitet 
(utbud/varor/tjänster/miljö) som passar mig.] Jag 
använder just denna inrättning/plats den valda veckan i 
maj för min primära fritidssysselsättning därför att: 

1.15 0.09 0.08 4.0 4.0 5.0 1 6.3 -0.2 

[Den innebär ett visst socialt umgänge som jag uppskattar.] 
Jag använder just denna inrättning/plats den valda veckan 
i maj för min primära fritidssysselsättning därför att: 

-1.42 -0.13 0.01 3.7 4.0 5.0 1 3.7 -2.7 

Bostad nära Sthlm. c. 1.24 0.11 0.04 3.8 4.0 5.0 1 6.4 -0.1 
Bil: Fritid (0/1) 5.31 0.17 0.00 0.4 0.0 1.0 1 10.4 4.0 
q057_1: Ideologi: Jämn fördeln.[En mer jämlik fördelning 
av ekonomiska resurser genom statlig styrning.] Följande 
generella värderingar är viktiga för mig: 

-1.21 -0.10 0.04 3.4 3.0 1.0 -2 7.5 1.1 

Designers 1.99 0.12 0.02 -0.1 0.0 1.0 1 7.1 0.7 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt 
avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln 
(X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). 
g. Det estimerade värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b 
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Reslängdsmodell: fritidsaktivitet – yrkesverksamma (184 stycken) 

Den gruppen som analyseras här är alltså endast de 184 yrkesarbetande (som inte utför sin 
fritidsaktivitet till eller från arbetet), vars fritidsaktivitet är belägen max 100 km från bostaden, och 
besvarat frågor korrekt. 

Medelvärden: Modellen som beskriver reslängd till fritidsaktivitet erhöll en bestämningskoefficient 
(R2) på 0.43, se Tabell 22. Ur Tabell 22 kan följande resultat erhållas. DFGR har ca 7.8 km till vald 
fritidsaktivitet, respondenten bor ca 8 km från ett regionalt centrum (kan alltså bo i Stockholms 
innerstad), den urbana densiteten är ca 60 personer /ha (motsvarar villaområde), bor inte på 
landsbygd, är inte egenföretagare (men yrkeskategorin egenföretagare har signifikant inverkan på 
reslängden för de yrkesverksamma), anser (attityd) att ett rimligt reseavstånd till fritidsaktivitet är 0.7 
– 5 km, värderar det sociala umgänge fritidsaktiviteten innebär med ’Stämmer ganska bra’, att 
fritidsaktiviteten ’stämmer ganska bra ’överens med respondentens generella värderingar (se Tabell 
22). DFGR går inte till fritidsaktiviteten, är neutral angående livsstilsvariabeln’ ’Framgångsinriktad’, 
och tillhör inte livsstilsklustret ’Småborgerlig medelklass kl.’, se Tabell 22 (men dessa variabler har 
signifikans för reslängd till fritidsaktivitet). 

Variabler av betydelse: Av störst betydelse har variabeln bo på landsbygd, attityden till reslängd till 
fritidsaktivitet och att vara egenföretagare. Att bo på landsbygd (urbanmorfologi) är relaterat med en 
ökad reslängd på 8.4 km jämfört med DFGR. Därefter följer attityden angående vad som är en rimlig 
reslängd. Ett stegs ökning innebär 6.2 km längre reslängd, se Bilaga 1. Att vara egenföretagare är också 
associerat med längre reslängd med 5.7 km. Att tillhöra livsstilsklustret Småborgerlig medelklass 
innebär en kortare reslängd på 4.2 km. Att gå innebär (naturligtvis) också kortare reslängd – jämfört 
med att cykla, åka kollektiv eller bil – med 4.7 km (återigen kausaliteten mellan färdlängd och 
färdmedel är oklar). Övriga variabler har även de relativt stor påverkan. Om avståndet till regionalt 
centrum ökar med 5 km så minskar reslängden med 1.6 km. Denna association bör ses med beaktande 
av att reslängden ökar med 1.7 km då densiteten av anställda ökar med 100 personer. Alltså, i 
Stockholms innerstad både ökar reslängden (pga ökad täthet) och minskar reslängden (pga avstånd till 
regionalt centra). I förortsmiljöer minskar reslängden till fritidsaktivitet både utifrån sambanden med 
låg täthet och större avstånd till de regionala centren. I landsbygdsmiljöer ökar avstånden till 
fritidsaktivitet. Hypotetiskt skulle en förklaring till dessa resultat vara att fritidsaktiviteterna är 
förlagda till förortsmiljöer – och att utbudet av inrättningar för fritidsaktiviteter (i form av 
idrottsanläggningar – racket hallar, fortbollaplaner, simhallar, skogsområden, mm) är större i 
förortsmiljöer på visst avstånd från de regionala centren än i innerstaden. Boendeform har ingen 
signifikant påverkan på reslängd. Annars skulle en alternativ förklaring kunnat vara att innerstadsbor 
(i flerfamiljshus) reser långt till fritidshus, medans förortsbor i villa ofta förlägger sina fritidsaktiviteter 
i huset och trädgården. Attityd angående själva inrättningen för fritidsaktiviteten har också relativt 
stor betydelse. Att i ökad grad anse att inrättningen för fritidsaktiviteten ’innebär ett visst socialt 
umgänge’ som respondenten uppskattar innebär en minskad reslängd med 1.5 km. Det kan vara 
positivt ur perspektivet om att utveckla lokalt social kapital (jmf Habermas 1987 begrepp ’solidaritet’, 
’identitet’ och ’samhällsansvar’) att denna aspekt leder till kortare avstånd från bostaden. Att i ökad 
grad anse att inrättningen för fritidsaktiviteten ’ stämmer med mina generella värderingar’ som 
respondenten uppskattar innebär en ökad reslängd med 1.5 km. De specifika ideologierna som de 
generella värderingarna syftar på har dock ingen signifikant påverkan på reslängden. 

Slutsats: I jämförelse med den större gruppen (309 stycken) så kan man här se – i denna demografisk 
mer homogena grupp av sysselsatta – att generell urbanmorfologi har större betydelse. 
Landsbygdsmiljöer är associerade med långa reslängder. Glesa förortsmiljöer med relativt stort 
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avstånd till de regionala centren är associerade med relativt korta reslängder till fritidsaktiviteter för 
sysselsatta. 
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Tabell 22. Reslängdsmodell: fritidsaktivitet gällande sysselsatta. R2= 0.43. Rumslig autokorrelation 0.14. N=184 stycken. 

  Regressionskoefficienter Marginaleffekter 
  Ej 

standard-
iserad 
koeffic-
ients B 

Standard-
iserad 
Koefficienter 
Beta 

Sig. Medel-
värden 

Avrund-
at 
medel-
värdeb 

Ökat 
(nytt) 
värdec 

Ök-
ningd 

Estimerad (ny) 
reslängd mellan 
bostad och 
serviceställee 

Marginal effekt: 
Förändrad 
reslängd (km)f 

Beroende variabel:              
 

  
Reslängd till fritidsaktivitet (km) 

 
  7.8 

   
6.4   

Förklarande variabler:          
Konstant -4.62   0.06            
Avst. Regional. c. (km) -0.31 -0.13 0.28 8.2 8.0 13.0 5 4.9 -1.6 
Dens. anst./ha 0.02 0.15 0.04 58.7 59.0 159.0 100 8.1 1.7 
Urbaniseringsgrad: Landsbygd 8.36 0.12 0.02 0.0 0.0 1.0 1 14.8 8.4 
Egenföretagare 5.73 0.14 0.06 0.1 0.0 1.0 1 12.2 5.7 
Ett rimligt reseavstånd till en primär fritidssysselsättning 
är för mig: 

6.16 0.43 0.03 2.4 2.0 3.0 1 12.6 6.2 

[Den innebär ett visst socialt umgänge som jag uppskattar.] 
Jag använder just denna inrättning/plats den valda veckan 
i maj för min primära fritidssysselsättning därför att: 

-1.46 -0.17 0.00 3.6 4.0 5.0 1 5.0 -1.5 

[Att använda denna inrättning/plats för att utöva mitt 
primära fritidsintresse stämmer med mina generella 
värderingar.] Jag använder just denna inrättning/plats den 
valda veckan i maj för min primära fritidssysselsättning 
därför att: 

1.52 0.13 0.01 3.9 4.0 5.0 1 8.0 1.5 

Gång: Fritid (0/1) -4.68 -0.17 0.04 0.3 0.0 1.0 1 1.8 -4.7 
Framgångsinriktade -1.42 -0.12 0.03 0.1 0.0 1.0 1 5.0 -1.4 
Småborgerlig medelklass kl. (0/1) -4.24 -0.15 0.07 0.3 0.0 1.0 1 2.2 -4.2 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt 
avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den förklarande variabeln 
(X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). 
g. Det estimerade värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.). 
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5.10.3 Resefrekvens: Fritidsaktivitet 

5.10.3.1 Beskrivande statistik 
Här redovisas först beskrivande statistik, resefrekvenser med det vanligaste färdmedlet, det näst 
vanligaste färdmedlet och totalt för de 309 respondenter (alla urbana miljöer) som besvarat frågorna 
korrekt.  

Resefrekvenser 

Medelvärdet för den totala resefrekvensen till fritidsaktivitet är 3.8 gånger per vecka, minvärdet är 0 
gånger och maxvärdet är mer än 16 gånger per vecka, se Diagram 35. 

Diagram 35. Total resefrekvens för fritidsaktivitet (q051_1_2). 

 
 

Nedan visas hur fördelningen blir om denna totala resefrekvens delas upp på vanligaste färdmedel 
(Diagram 36) och näst vanligaste färdmedel (Diagram 37). Som synes så använder relativt många 
respondenter sitt vanligaste färdmedel 2-3 gånger per vecka och sitt näst vanligaste färdmedel till 
fritidsaktivitet 1-2 gånger per vecka. De allra flesta färdas 2 gånger per vecka. Korrelationen mellan 
vanligaste och näst vanligaste är 0.57 – vilket innebär att en slutsats om att de som ofta åker med sitt 
vanligaste färdmedel till fritidsaktivitet också ofta åker med sitt näst vanligaste färdmedel till sin 
fritidsaktivitet. 
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Diagram 36. Frekvens: Andel respondenter som använder sitt vanligaste färdmedel till 
fritidsaktivitet (q051_1_ReCalc) fördelat på antal dagar en vanlig vecka i maj 2019 

 
 
Diagram 37. Frekvens: Andel respondenter som använder sitt näst vanligaste färdmedel till 
fritidsaktivitet (q051_2_ReCalc) fördelat på antal dagar en vanlig vecka i maj 2019. 

 
 
 

Resefrekvenser fördelat på vanligaste och näst vanligaste färdmedel 

Här visas hur många respondenter som använder sitt vanligaste färdmedel och vilket det är (Diagram 
38 och hur många respondenter som använder sitt näst vanligaste färdmedel och vilket det är 
(Diagram 39). Från Diagram 38 kan utläsas att det vanligaste färdmedlet för denna grupp är bil, följt 
av gång. Uppdelningen mellan färdmedlen gång och bil borde tydligt påverka reslängden – vilket den 
till viss del också gör, se Tabell 22 ovan. I framtiden borde resebeteendet för dessa två grupper 
studeras separat. Från Diagram 39 kan utläsas att de flesta inte alternerar mellan färdmedel – men för 
de som gör detta är gång något vanligare än kollektiva färdmedel och bil. 
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Diagram 38. Antal respondenter som använder sitt vanligaste färdmedel till fritidsaktivitet och vilket 
det är 

 
 
Diagram 39. Antal respondenter som använder sitt näst vanligaste färdmedel och vilket det är.  

 
 
Total resefrekvens och avstånd till Stockholms centrum  

Det kan också vara intressant att se hur resefrekvens till fritidsaktivitet förhåller sig till den 
urbanmorfologiska variabeln avstånd till Stockholms centrum (även om sambandet är svagt), se också 
Tabell 6. I Diagram 40 nedan kan utläsas både grafiskt och med hjälp av R2 att sambandet är mycket 
svagt (R2 = 0.07) men att de som bor på större avstånd från Stockholms centrum tenderar att åka 
något oftare till fritidsaktivitet än de som bor närmare Stockholm centrum. 
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Diagram 40. Diagrammet visar på hur många gånger respondent åker till fritidsaktivitet per vecka i 
relation till avstånd till Stockholms centrum (DistMainC_km). R2 = 0.07 

 
 
Total resefrekvens och urban densitet 

Stadens täthet lyfts – som nämnts ovan – ofta fram som en urbanmorfologisk variabel av stor vikt i att 
påverka och förklara invånares beteenden. I Diagram 41 nedan kan utläsas att de som bor i tätare 
miljöer möjligen (det statistiska sambandet är i det närmaste obefintligt) tenderar att åka något oftare 
till fritidsaktivitet än de som bor i mer glesa miljöer. Det tycks alltså som om de urbanmorfologiska 
variablerna avstånd till Stockholms centrum och urban täthet motverkar varandra. En urban densitet 
upp till ca 100 boende och anställda per ha motsvara ungefär villaområde  och flerfamiljshus i förort. 
Mellan 100 och 200 nattbefolkning och anställda per ha motsvara ungefär tät närförort. Mer än 200 
nattbefolkning och anställda per ha motsvara ungefär Stockholms innerstad. Men som sagt båda 
sambanden är näst intill obefintliga – vilket också är ett resultat. 

Diagram 41. Diagrammet visar på hur många gånger respondenterna åker till fritidsaktivitet per 
vecka i relation till urban densitet (befolkning och anställda). R2 = 0.01. 

 

5.10.3.2 Test av resefrekvensmodeller för olika urbana miljöer 
 
I syfte att utröna om det räcker med en modell så testades inledningsvis ett flertal selektioner av 
respondenter (linjär regression, metod: Backward), se Tabell 23. Test av bestämningskoefficienter 
indikerar att det är problematiskt att utveckla en modell som beskriver resefrekvens till fritidsaktivitet 
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för alla urbana miljöer (R2 = 0.15). Tre modeller erhåller tillfredställande bestämningskoefficient: 
Närförort 0.67, Innerstad 0.45, landsbygd och möjligen förort 0.32 I internationella studier är det 
dock vanligt förekommande att publicera regressioner med betydligt lägre bestämningskoefficient, se t 
ex Lanzendorf 2002). 

Tabell 23. Bestämningskoefficienter för resefrekvensmodeller beroende på olika kombinationer av 
urbana miljöer. N = 309. 

Urban miljö R2 R2 R2 R2 
Alla urbana miljöer 
(hela modellen): 

0.15    

Förort:  
 

0.23    

Närförort 0.67    
  och närförort och förort och landsbygd 
Innerstad 0.45 0.19 0.15 0.15 
  och förort och närförort och innerstad 
Landsbygd 1.00 0.32 0.25 0.15 

5.10.3.3 Resefrekvensmodell - fritidsaktivitet: Boende i närförort 
Medelvärden: Den resefrekvensmodell som valdes att utveckla var den som beskriver resefrekvens till 
fritidsaktivitet för boende i närförort. Efter en del mindre förändringar av urvalet av ingående 
variabler (i syfte att bidra till ökad pedagogisk förståelse valdes tillgänglighetsvariabeln bort och 
ersattes med avstånd till Stockholms centrum och en densitetsvariabel) erhöll denna modell en 
bestämningskoefficient (R2) på 0.6, se Tabell 24. Ur Tabell 2415,16 kan följande resultat erhållas. DGR 
reser till sin primära fritidsaktivitet med sitt vanligaste färdmedel (då ej i samband med 
arbetspendling) 2.9 gånger per vecka, avståndet till den valda fritidsaktiviteten är 8.9 km, den urbana 
densiteten är 77 personer per hektar (motsvarar villaområde), antalet vägar per hektar är 1.3 (gamla 
villaområden och innerstaden har ofta över 1.5, modernistiska förorter ofta under 1.0), avståndet till 
närmaste kollektiva färdmedel är 150 m, DFGR bor i enfamiljshus och identifierar sig som man. DFGR 
är vare sig lägre tjänsteman eller arbetssökande (men dessa två sysselsättningskategorier har 
signifikant påverkan på resefrekvens till fritidsaktivitet. DFGR svarar negativt på att den valda 
fritidsaktiviteten valts för att den är billig (‘Stämmer ganska dåligt’), och svarar neutralt (’Varken 
eller’) på att inrättningen för fritidsaktivitet valts för att den har ett gott anseende. Men att den valts 
för att den har ett speciellt utbud som passar DFGR ’Stämmer ganska bra’. Att den innebär ett socialt 
umgänge ’Stämmer ganska bra’. Ideologierna ’En mer jämlik fördelning av ekonomiska resurser 
genom statlig styrning’ och ’Individens frihet och självbestämmande, en fri marknad, minskat statligt 
inflytande på samhället och att det ska vara färre lagar och regler’ anser DFGR stämmer varken bra 
eller dåligt. DFGR tillhör varken livsstilsklustret ’Framgångsinriktad med hög arbetsmoral’ eller ’Lågt 
motiverade’ – men tillhörighet till dessa livsstilskluster har signifikant påverkan på resefrekvens till 
fritidsaktivitet för boende i närförort. 

Betydelsefulla variabler. De variabler som är har störst inflytande på resefrekvens till fritidsaktivitet 
är om respondenten är arbetssökande (demografi), tillhör livsstilsklustren ’Lågt motiverade’, eller 
’Framgångsinriktade med hög arbetsmoral’. Om respondenten är arbetssökande – då reser hen 5.7 fler 
gånger per vecka till inrättningen för sin fritidsaktivitet. Om DFGR tillhör något av livsstilsklustren 

                                                             
15 a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. 
Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av 
den förklarande variabeln. e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) baserat på förändringen i den 
förklarande variabeln (X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den 
beroende variabeln – marginaleffekten – baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). g. Det estimerade värdet för den 
beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.). 
16 Möjligen kan det höga värdet för rumslig autokorrelation av residualen härledas till det fåtal respondenter (92 st) som ingår i 
regression. Endast ett fåtal av dessa har grannar (i modellen) och de som har grannar kan då erhålla höga värden av Morans I 
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’Framgångsinriktade med hög arbetsmoral’ eller ’Lågt motiverade’ så reser DFGR 2-3 fler gånger per 
vecka till fritidsaktivitet.  

De DFGR som går, cyklar eller åker kollektivt reser 1-2 fler gånger per vecka än de som inte använder 
dessa färdmedel; att tillhöra yrkeskategorin lägre tjänsteman innebär att DFGR reser nästan 2 fler 
gånger per vecka. Vissa urbanmorfologiska variabler har också signifikant påverkan: en ökad urban 
täthet med 100 personer per hektar eller att DFGR bor i enfamiljshus innebär att DFGR reser 1-2 fler 
gånger per vecka (speglar en situation där de FGR bor i flerfamiljshus i förorten reser färre gånger per 
vecka än de FGR som bor i tätare områden och i villaområden). Detta stöds också av att 
resefrekvensen sjunker med ökad urban design (antal vägar per hektar).  

Attityder (angående inrättningens utbud och den sociala aspekten), andras normer (anseende), 
avstånd till fritidsaktivitet och avstånd till kollektivt färdmedel (urbanmorfologi), könsidentitet och 
ideologiska spörsmål har begränsad, men signifikant, påverkan på resefrekvens till fritidsaktivitet. 

Slutsats: planeringen har genom de urbanmorfologiska variablernas betydelse viss tudelad möjlighet 
att påverka resefrekvensen. Tätare stadslika miljöer och villaområden gynnar en lägre resefrekvens. 
Närhet till kollektiva färdmedel tycks – märkligt nog – innebär färre resor till fritidsaktivitet. Detta 
skulle hypotetiskt kunna förklaras av ett resonemang om att barnfamiljer i villaområden har mindre 
tid att ägna åt fritidsaktiviteter – men variabeln livsfas som pekar just på hemmavarande barn är inte 
någon signifikant variabel med avseende på färre resor till fritidsaktivitet. 
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Tabell 24. Modell för resefrekvens till fritidsaktivitet, närförort: Regressionskoefficienter (linjära) och marginaleffekter. N=92. R2=0.6. Rumslig autokorrelation (Moran's 
I) för errortermen= 0.59 

  Regressionskoefficienter Marginaleffekter 
  Ej 

standard-
iserad 
koeffic-
ients B 

Standard-
iserad 
Koefficienter 
Beta 

Sig. Medel-
värden 

Avrund-
at 
medel-
värdeb 

Ökat 
(nytt) 
värdec 

Ök-
ningd 

Estimerad (ny) resefrekvens 
mellan bostad och 
serviceställee 

Marginal effekt: 
Förändrad resefrekvens  
(gånger/vecka)f 

Beroende variabel:              
 

  
Resebrevens: Fritidsaktivitet (antal gånger/vecka) 

 
  2.9 

   
1.1   

Förklarande variabler:          
Konstant 7.292   0.000             
Avst. fritid. (km) -0.043 -0.281 0.004 8.9 9.0 14 5.0 0.9 -0.2 
Urban Dens. (pop+anst./ha) 0.016 0.464 0.000 76.8 80.0 180 100.0 2.7 1.6 
Design_AntalVag_ha -1.306 -0.270 0.012 1.3 1.0 2 1.0 -0.2 -1.3 
Avst. Koll. (m) 0.002 0.185 0.057 154.4 150.0 350 200.0 1.6 0.5 
q063_Grannskap (0=Flerfamiljshus, 
1=Enfamiljhus) 

1.044 0.230 0.042 0.4 0.0 1 1.0 2.1 1.0 

Könsident. (0=kvinna, 1= man) 0.830 0.183 0.047 0.7 0.0 1 1.0 1.9 0.8 
q03_2_LägreTjänsteman 1.663 0.207 0.020 0.1 0.0 1 1.0 2.7 1.7 
q03_8_Arbetssökande 5.277 0.257 0.010 0.0 0.0 1 1.0 6.4 5.3 
Fritidssysselsättning: Den är billig.: 0.268 0.171 0.081 2.4 2.0 3 1.0 1.4 0.3 
Fritidssysselsättning: Den har ett gott anseende -0.497 -0.292 0.005 3.5 3.0 4 1.0 0.6 -0.5 
Fritidssysselsättning: Den erbjuder en speciell 
kvalitet (utbud/varor/tjänster/miljö): 

0.303 0.174 0.066 4.0 4.0 5 1.0 1.4 0.3 

Fritidssysselsättning: Den innebär ett visst socialt 
umgänge som jag uppskattar. 

-0.450 -0.290 0.001 3.8 4.0 5 1.0 0.6 -0.4 

Gång: Fritid (0/1) 1.272 0.256 0.023 0.3 0.0 1 1.0 2.4 1.3 
Cykel: Fritid (0/1) 1.646 0.250 0.020 0.1 0 1 1.0 2.7 1.6 
Koll. tr.: Fritid (0/1) 1.545 0.273 0.005 0.2 0 1 1.0 2.6 1.5 
Ideologi: Jämn fördeln.  -0.720 -0.427 0.001 3.3 3 4 1.0 0.4 -0.7 
Ideologi: Individens frihet  -0.824 -0.496 0.000 2.9 3 4 1.0 0.3 -0.8 
Framgångsinr. m. hög arbetsmoral (0/1) 2.218 0.337 0.001 0.1 0 1 1.0 3.3 2.2 
Lågt motiverade (0/1) 2.666 0.283 0.006 0.1 0 1 1.0 3.7 2.7 
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5.10.4 Färdmedelsval: Fritid – alla urbana miljöer 

5.10.4.1 Färdmedelsmodell: Fritid 
Den multinomiala regressionsmodellen för färdmedelsval till fritidsaktivitet erhöll en 
bestämningskoefficient (Pseudo Nagelkerke R2) på 0.73, se Tabell 25. Den innehåller åtta signifikanta 
förklarande variabler vilka representerar urbanmorfologi (3 stycken), demografi (2 stycken), attityd 
angående fritidsaktivitet (2 stycken), ideologi (1 stycken), se Tabell 25. 303 respondenter tillhandahöll 
svar som kunde användas i regressionen.  

Medelvärden: DGFR bor ca 10 km från Stockholm City, avståndet till vald fritidsaktivitet är 9 km. 
DGFR har inga hemvarande barn och tjänar mellan 30 – 40 tkr/mån. DFGR värderar ett ekologiskt 
hållbar samhälle ganska högt (4). På frågan om DFGR valt denna inrättning för fritidsaktivitet därför 
att det är det närmast möjliga alternativet eller om det valts för att det innebär ett gott anseende svara 
DFGR ’ Varken eller’ men dessa aspekter har betydelse för färdmedelsvalet. Sannolikheten för att 
DFGR –med denna kombination av förklarande variabler – ska välja gång är 0 %, cykel är 7 %, 
kollektiva färdmedel är 32 %, och bil är 61 %. 

Betydelsefulla variabler: Följande två förklarande variabler har störst inverkan på färdmedelsval till 
fritidsaktivitet: Om DFGR bor i enfamiljshus istället för flerfamiljshus (urbanmorfologi) eller om 
DFGR har hemmavarande barn (demografi) så ökar sannolikheten att använda bil med ca 20 %, och 
sannolikheten för att använda kollektivtrafik minskar med ca 18 %. 

Vidare, om DFGR anser (attityd) att det är viktigt att välja en inrättning som ligger nära bostaden 
minskar sannolikheten för att ta bil med 13 %, och sannolikheten att använda kollektiva färdmedel 
ökar med 12 %. 

Att värdera ett ekologiskt hållbar samhälle minskar sannolikheten för bilanvändning med 13 %. 
Ökningen av sannolikhet fördelas på cykel + 7 % och kollektivtrafik + 6 %. Ett ökat avstånd från 
Stockholms centrum med 5 km (urbanmorfologi) innebär att sannolikheten för att ta bil också ökar 
med 12 %, medans sannolikheten för att välja kollektiva färdmedel minskar med 11 %. Förändringar av 
inkomst (demografi), avstånd till fritidsaktivitet(urbanmorfologi) och att valet av inrättning för 
fritidsaktivitet görs utifrån inrättningens anseende (SF: Normer) påverka sannolikheten för 
bilanvändande med 0-8 %. 

Då gång är det näst vanligaste färdmedlet (se Diagram 39) så kan det tyckas märkligt att ingen av 
ovanstående förändringar påverkar sannolikheten för att DFGR ska välja gång som färdmedel till 
fritidsaktivitet. Tre test genomfördes: 1) Om avståndet till Stockholms centrum minskar med 5 km 
(och de strukturella förändringar detta medför med avseende på densiteten, diversitet tillgänglighet, 
mm) så erhåller kollektivtrafik högst sannolikheter med 46 % (ökning med 14 %), bil näst högst med 
45 % (minskning med 16 %), cykel 9 % (ökning med 2 %) och gång 0% (obs avståndet till 
fritidsaktiviteten är fortfarande 9 km). DFGR som har ca 9 km till fritidsaktivitet kommer alltså, enligt 
modellen, inte att använd gång som färdsätt (det är ju också med tanke på avståndet ganska 
självklart). 2) Om avstånd till fritidsaktivitet minskar med 5 km ökar sannolikheten för gång med 5 %, 
cykel ökar med 9%, kollektivtrafik är oförändrad, och bil minskar med 14 %. 3) Om avståndet till 
fritidsaktivitet minskar till på 500 m (gångavstånd) och ett avstånd till Stockholms centrum minskar 
till på 2 km (innerstad med stort utbud av möjligheter till olika aktiviteter), samt en hög värdering 
(ökning 1 steg) av att bidra till ett ekologiskt samhälle (5) så erhålls utfallet 82 % sannolikhet för gång, 
9 % för cykel, 7 % för kollektivtrafik och 3 % för bil. Sannolikheten för gång och cykel påverkas alltså 
(enligt modellen) starkt av avståndet till fritidsaktivitet. 
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Tabell 25. Färdsätt: Resemodell till fritidsaktivitet (med det vanligaste färdmedlet, ej i anslutning till arbetspendling (multinomial regression) modell: 
Marginaleffekter. N=303. R2 (Nagelkerke) =0.73. Morans I: 0.18 gång, -0.02 cykel, 0.14 kollektivtrafik och 0.08 för bil. 

Variabler 
 

Medel-
värdena 

Avrundade 
medelvärdenb 

Nytt 
värdec 

För-
ändringd 

Gång
e 

Cykelf Koll. 
tr.g 

Bilh Utfalli Förändr. 
Sannolik-
het: Gångj 

Förändr. 
Sannolik-
het: Cykelk 

Förändr. 
Sannolik-
het: Pub 
Transpl 

Förändr. 
Sannolik-
het: Bilm 

     
Sannolikheter baserade på avr. 
medelv.n:  

    

     
0 0.07 0.32 0.61 Bil 

    
     

Nya sannolikheter baserade på 
nytt värde (X).o: 

    

Livsfas (0/1) 0.3168 0 1.0 1 0 0.05 0.15 0.8 Bil 0 -0.02 -0.17 0.19 
q061_Bostadshus(0=Flerfamiljsh
us. 1=Enfamiljshus) 

0.3432 0 1.0 1 0 0.04 0.13 0.83 Bil 0 -0.03 -0.19 0.22 

Vad har du för månadsinkomst 
före skatt? 

4 4 5.0 1 0 0.08 0.23 0.69 Bil 0 0.01 -0.09 0.08 

Avst. fritid. (km) 8.7649 9 14.0 5 0 0.03 0.29 0.68 Bil 0 -0.04 -0.03 0.07 
Avst. Sthlm. C. (km) 10.6460 10 15.0 5 0 0.05 0.21 0.73 Bil 0 -0.02 -0.11 0.12 
[Det är det närmaste alternativet 
från min bostad.] Jag använder 
just denna inrättning/plats den 
valda veckan i maj för min 
primära fritidssysselsättning 
därför att: 

2.87 3 4.0 1 0 0.09 0.44 0.48 Bil 0 0.02 0.12 -0.13 

Fritidssysselsättning: Den har ett 
gott anseende. 

3.31 3 4.0 1 0 0.11 0.34 0.55 Bil 0 0.04 0.02 -0.06 

Ideologi: Ekologi 4.29 4 5.0 1 0 0.14 0.38 0.48 Bil 0 0.07 0.06 -0.13 
a. Medelvärden baserat på N respondenter. b. Avrundat medelvärde använt i modellen för att beräkna marginaleffekter. c. Nytt värde använt i modellen – alla övriga värden bibehållna vid sitt 
avrundade medelvärde. d. Den marginella förändringen av den förklarande variabeln. e. – h. De fyra färdsätten (beroende variabler). e. Det estimerade nya värdet för den beroende variabeln (Y) 
baserat på förändringen i den förklarande variabeln (X) (alla andra förklarande variabler bibehållna vid sina avrundade medelvärden). f. Förändringen i den beroende variabeln – marginaleffekten – 
baserat på ökningen i den förklarande variabeln (X). g. Det estimerade värdet för den beroende variabel (Y) då alla förklarande variabler (X) är satta till sina avrundade medelvärden (b.). i. Det 
prognosticerade färdsättet utifrån modellen. I alla situationer är bil det prognosticerade färdsättet  j. - m. Förändrad sannolikhet för var och en av de fyra färdsätten (alla andra förklarande variabler 
vid sina avrundade medelvärden). n, Sannolikheter för att använda de fyra färdsätten då alla förklarande variabler är satta till sina avrundade medelvärden. o, Sannolikheter för de fyra färdsätten för 
var och en av de förändrade förklarande variablerna (X) då övriga förklarande variabler är satta till sina avrundade medelvärden. 
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Slutsats: Om det finns en politisk vilja att minska bilanvändning för fritidsändamål genom fysisk 
planering så skulle en slutsats kunna vara att främja ett ökat boende i flerfamiljshus. Å ena sidan så 
bör detta samband förstås i ett strukturellt urbanmorfologiskt sammanhang där även utbudet av 
inrättningar ökar med den urbana densiteten (se Tabell 6). Detta resonemang stöds också av att ökat 
avstånd till Stockholms centrum ökar sannolikheten för att använda bil. Å andra sidan: Då urban 
täthet och diversitet ingår som testade variabler och också är inbäddade i variabeln ’Avstånd till 
Stockholm Centrum’ så kan slutsatsen eventuellt göras att det är just boende i enfamiljshus som är 
associerat med ökad sannolikhet för bilanvändande. Dvs en boende i flerfamiljshus – med samma 
urbanmorfologiska förutsättningar i övrigt som en boende i enfamiljshus – väljer med 19 % större 
sannolikhet kollektivtrafik istället för bil. Variabeln ’Avstånd till kollektivtrafik’ erhöll ingen signifikant 
påverkan – så det är inte säkert att orsaken till valet av kollektivtrafik är den att boende i 
flerfamiljshus har närmare till kollektiva färdmedel (se Diagram 11). Detta stöds även av att 
korrelationen mellan avstånd till kollektivtrafik och olika boende former är väldigt låg (R2= 0.04). Men 
det kan även hävdas att boende i flerfamiljshus har högre tillgänglighet med kollektiva färdmedel, se 
Diagram 12. R2 är 0.23 – vilket tyder på att det finns ett samband. Men denna variabel – tillgänglighet 
med kollektiva färdmedel – har testats i regressionen utan att erhålla signifikans. Slutsatsen borde 
därför ändå vara att det just är boendeformen i sig som har en signifikant betydelse för 
färdmedelsvalet. Fördelningen av flerfamiljshus och enfamiljshus är – åtminstone – delvis en 
planeringsfråga. 
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6 Översikt av resultat 

Ovan har resebeteende med avseende på reslängd, resefrekvens och färdmedel till aktiviteterna 
dagligvaruhandel, fritid och arbete beskrivits. Resebeteendet har med hjälp av regressionsanalys  
relaterats till ett antal förklarande variabler delvis förekommande inom B-T forskningens olika 
traditioner (med olika fokus på metoder och teori: social-psykologi, demografi, urbanmorfologi, 
rumsliga kvaliteter i bostads- och arbetsplatsval, livsstil och ideologi). Vissa förklarande variabler har 
stor påverkan på ett visst resebeteende relaterat till en viss aktivitet, andra liten – men kanske 
signifikant. För ett visst slags resebeteende kan variabler inom en viss typ av B-T teman dominera i 
antal (till exempel demografi) – men enskilt så har de relativt andra förklarande variabler inte särskilt 
stor inverkan. Vilka variabler som påverkar resebeteende och vilka B-T teman som är dominanta har 
betydelse för, om och hur, resebeteendet kan påverkas genom fysisk planering i syfte att t ex bidra till 
utvecklingen av ett ekologiskt hållbart samhälle. I Tabell 26 nedan redovisas vilka B-T teman som 
påverkar resebeteendet – dels med enskilda variabler med stor inverkan, och dels med ett större antal 
förklarande variabler med mindre enskild påverkan inom ett tema.  

Urban morfologi och demografi har signifikant påverkan på resebeteendet i samtliga tio modeller; 
livsstilar och ideologiska spörsmål har signifikant påverkan i nio modeller; attityd angående 
resebeteende i sex modeller; bostads- och arbetsplatsval i fem modeller; övriga social-psykologiska 
faktorer och attityder i fyra modeller, se Tabell 26. 

6.1 Resebeteende till sysselsättning (utanför hemmet) 
För reslängd till arbete så har, i fallande betydelse, följande B-T teman påverkan: Attityd angående 
transport, demografi, och urbanmorfologi. De B-T teman som uppvisar flest signifikanta variabler är 
färdsätt (2 stycken) och demografi (2 stycken), se Tabell 11 och 26. Fysisk samhällsplanering har 
således relativt begränsade möjligheter att påverka reslängd till arbete. 

För resefrekvens till arbete så har, i fallande betydelse, följande B-T teman påverkan: livsstil, attityd 
angående transport, och färdsätt. Det B-T teman som uppvisar flest signifikanta variabler är dock 
demografi (2 stycken). Bestämningskoefficienten är låg (men jämfört med internationella studier så är 
den fullt acceptabel) vilket tyder på att även om ett stort antal variabler har testats så är möjligheterna 
att beskriva samband mellan resefrekvens till arbete och förklarande variabler låg. Fysisk 
samhällsplanering har således mycket begränsade möjligheter att påverka resefrekvens till arbete. 

För färdsätt till arbete så har B-T temat urbanmorfologi tre variabler med stor enskild påverkan. Det 
B-T teman som uppvisar flest signifikanta variabler är urbanmorfologi (3 stycken). Fysisk 
samhällsplanering har således stora möjligheter att påverka färdmedelsval till arbete. 

6.2 Resebeteende till service/dagligvaruhandel (ej i anslutning till arbetspendling)) 
För reslängd till dagligvaruhandel så har, i fallande betydelse, följande B-T teman påverkan: 
urbanmorfologi, livsstil och attityd. Det B-T-tema som uppvisar flest signifikanta variabler är 
urbanmorfologi (6 stycken). Bestämningskoefficienten är ganska hög. Fysisk samhällsplanering har 
således stora möjligheter att påverka reslängd till dagligvaruhandel. 

På grund av en relativt låg bestämningskoefficient för resefrekvens till dagligvaruhandel för samtliga 
miljöer så utvecklades två modeller: en för innerstad och närförort, och en för förort och landsbygd. 

För resefrekvens till dagligvaruhandel i innerstad och närförort så har, i fallande betydelse, följande B-
T teman påverkan: livsstil, demografi och urbanmorfologi. De B-T-teman som uppvisar flest 
signifikanta variabler är dock urbanmorfologi (5 stycken) och socialpsykologi (5 stycken). 
Bestämningskoefficienten är något låg (men jämfört med internationella studier så är den fullt 
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acceptabel, se t ex Lanzendorf 2002). Fysisk samhällsplanering har således möjligen relativt stora 
möjligheter att påverka resefrekvens till dagligvaruhandel. 

För resefrekvens till dagligvaruhandel i förort och på landsbygd så har B-T temat demografi (olika 
typer av sysselsättningar) helt avgörande betydelse både med avseende de tre mest inflytelserika 
förklarande variablerna och antalet signifikanta variabler (9 stycken). De B-T-teman som uppvisar 
flest signifikanta variabler är demografi (9 stycken) men även urbanmorfologi (5 stycken). 
Bestämningskoefficienten är hög. Fysisk samhällsplanering har således vissa möjligheter att påverka 
resefrekvens till dagligvaruhandel. 

För färdsätt till dagligvaruhandel så har, i fallande betydelse, följande B-T teman påverkan: 
urbanmorfologi, demografi och livsstil. De B-T-teman som uppvisar flest signifikanta variabler är 
urbanmorfologi (3 stycken) och demografi (3 stycken). Bestämningskoefficienten är mycket hög. 
Fysisk samhällsplanering har således stora möjligheter att påverka färdmedel till dagligvaruhandel. 

6.3 Resebeteende till fritidsaktivitet (utanför hemmet) 
För reslängd till fritidsaktivitet så har, i fallande betydelse, följande B-T-teman påverkan: 
urbanmorfologi, attityd och demografi. De B-T-teman som uppvisar flest signifikanta variabler är 
social-psykologiska aspekter (inklusive attityd) (3 stycken) och urbanmorfologiska aspekter (2 
stycken). Fysisk samhällsplanering har således vissa möjligheter att påverka reslängd till 
fritidsaktivitet. 

För resefrekvens till fritidsaktivitet för närförort (övriga modeller uppvisar alltför låg 
bestämningskoefficient) så har, i fallande betydelse, följande B-T teman påverkan: demografi och 
sedan 2 livsstilsvariabler. Det B-T teman som uppvisar flest signifikanta variabler är dock 
urbanmorfologiska variabler (5 stycken) följt av social-psykologiska (inklusive attityd) variabler (4 
stycken). Bestämningskoefficienten är mycket hög. Fysisk samhällsplanering har således goda 
möjligheter att påverka resefrekvens till fritidsaktivitet i närförort. 

För färdsätt till fritidsaktivitet så har, i fallande betydelse, följande B-T teman påverkan: 
urbanmorfologi, demografi och attityd/ideologi (lika stor påverkan). Det B-T teman som uppvisar flest 
signifikanta variabler är urbanmorfologi (3 stycken). Fysisk samhällsplanering har således stora 
möjligheter att påverka färdmedel till fritidsaktivitet. 

6.4 Slutsats 
Slutsatsen av denna översikt är att de offentliga organisationerna (stat, region och kommun) genom 
fysisk planering.  

• har mycket goda möjligheter att påverka reslängd till dagligvaruhandel, samt färdsätt till 
sysselsättning, dagligvaruhandel och fritid. (4 av 10 resebeteenden17). 

• har goda förutsättningar att påverka resefrekvens till dagligvaruhandel för boende i innerstad och 
närförort (och därmed potentiellt även för förort – om förorten blir urbanmorfologiskt mer lik 
innerstad och närförort), och resefrekvens till fritidsaktivitet. (2 av 10 resebeteenden) 

• har viss möjlighet att påverka reslängd till sysselsättning, resefrekvens till dagligvaruhandel för 
boende i förort och landsbygd. (2 av 10 resebeteenden) 

                                                             
17 Här redovisas 10 modeller/beteenden: Resebeteende för reslängd, resefrekvens och färdmedel till 
arbete, dagligvaruhandel och fritid. För resefrekvens till fritidsaktivitet finns två modeller, således 10 
modeller. 
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• Har någon möjlighet att påverka resefrekvens till sysselsättning och reslängd till fritidsaktivitet. 1-
2 urbanmorfologiska variabler är signifikanta dock med liten påverkan. (2 av 10 resebeteenden) 

Det finns således mycket goda eller goda möjligheter att med fysisk planering påverka 6 av 10 
resebeteenden. Färdsätt är generellt sett det resebeteende som framstår ha starkast relation med 
urbanmorfologi, därefter reslängd. Resefrekvensmodellerna är de mest komplexa, med en stor mängd 
signifikanta förklarande variabler från olika B-T-teman, med i vissa fall låga bestämningskoefficienter 
för modellen, och svagast relation med urbanmorfologi. 

Urban morfologi och demografi har alltså signifikant påverkan på resebeteendet i samtliga tio 
modeller; livsstilar och ideologiska spörsmål har signifikant påverkan i nio modeller; attityd angående 
resebeteende i sex modeller; bostads- och arbetsplatsval i fem modeller; övriga social-psykologiska 
faktorer och attityder i fyra modeller, se Tabell 26.  

Urbanmorfologi har således en betydande inverkan på resebeteenden – men för att erhålla en mer 
fullständig förståelse för resebeteenden bör livsstilar, attityder och ideologier inkluderas i analysen. 

Ett hållbart resebeteende (kort reslängd, lägre resefrekvens och med färdsätten gång, cykel eller 
kollektiva färdmedel) kan relateras till ökad urbanitet (hög urban täthet, hög urban diversitet eller 
närhet till Stockholms centrum) för fem av tio resebeteenden: reslängd till arbete, resefrekvens till 
arbete, färdsätt till arbete, färdsätt till dagligvaruhandel, och färdsätt till fritidsaktivitet. Hållbart 
resebeteende (längd, frekvens och färdsätt) till dagligvaruhandel och låg resefrekvens till 
fritidsaktivitet kan dock inte entydigt relateras till ökad urbanitet. Kortare reslängd till fritidsaktivitet 
kan inte relateras till ökad urbanitet. Denna studie indikerar att en ökad urbanitet alltså leder till ett 
hållbarare resebeteende för fem av tio resebeteenden.  
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Tabell 26. Översikt av modeller för resebeteende till arbete, dagligvaruhandel och fritid. B-T temat urbanmorfologi är grå-markerat då det direkt ligger inom 
planeringsdomänen.  
 ARBETE SERVICE FRITID 
 LÄNGD FREKVENS FÄRDSÄTT LÄNGD FREKVENS FÄRDSÄTT LÄNGD FREKVENS 

(NÄRFÖRORT) 
FÄRDSÄTT 

     Innerstad och 
närförort 

Förort och 
landsbygd 

    

Tabell: 11 12 13 16 18 19 20 21 24 25 
R2 0.4 0.16 0.6 0.43 0.29 0.56 0.73 0.33 0.6 0.73 
           
Teman med den variabel 
som har störst enskild 
påverkan 

          

1:a Attityd 
(transport) 

Livsstil Urban-
morfologi 

Urban-
morfologi 

Livsstil Demografi 
 

Urban-
morfologi 

Urban-
morfologi/ 
attityd 

Demografi Urban-
morfologi 

2:a Demografi Attityd 
(transport) 

Demografi Livsstil Demografi Demografi 
 

Demografi Livsstil Demografi 

3:a Urban-morfologi Färdmedel Ideologi Attityd Urban-
morfologi 

Demografi 
 

Livsstil Demografi Livsstil Attityd/ 
ideologi 

Kommentar Färdsätt har 
mycket stor 
påverkan.  

         

Antal signifikanta förklarande 
variabler 

8 10 12 14 15 21 10 10 19 8 

           
B-T-Teman: Antal 
signifikanta variabler 

          

Urban morfologi 1 1 3 6 5 5 3 2 5 3 
Färdmedel 2 1 0 0 0 1  1 3 0 
Demografi 2 2 3 1 1 9 3 2 3 2 
RSS 1 1 1 0 1 1 0 0 0 0 
WSS 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
Attityd: Transport 1 1 2 1 0 0 2 3 0 0 
Social-psykologi/attityd: Övrigt    0 2 5 0 0 0 4 2 
Livsstil faktor  1 1 1 0 1 1 1 0 0 
Livsstil kluster  1 0 1 1 2 0 0 2 0 
Ideologi  1 1 2 2 2 1 1 2 1 
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7 Diskussion 

I detta kapitel kommer forskningsfrågorna att besvaras med refererat till de viktigaste empiriska 
resultaten. En kritisk utvärdering och förslag till framtida studier kommer att presenteras. Därefter 
kommer rekommendationer för svensk planering att redovisas. Den sektionen är något mer spekulativ 
och subjektiv. 

Kortfattat kan sägas att de teorier, metoder, data, urval av respondenter som använts bedöms ha 
fungerat väl. En övervägande majoritet av modeller som beskriver resebeteende har här erhållit höga 
bestämmelsekoefficienter (R2) med en uppsättning variabler med hög signifikans. Resebeteenden kan 
sålunda beskrivas utifrån urbanmorflogi, livsstilar, social-psykologi, bostads- och arbetsplatsval. 
Därmed kan också slutsatser dras om hur resebeteenden kan påverkas. Inledningsvis kan sägas att ett 
förhållningssätt som kan vara lämpligt att anamma angående studier som denna är att resultaten 
indikerar vissa relationer och kanske orsakssamband. I övrigt hänvisas till den kritiska utvärderingen 
nedan. 

7.1 Svar på forskningsfrågorna 
Tidigare studier visar på att urbanmorfologi har störst betydelse för färdmedelsval, och (antagligen)  
demografi för reslängd. Senare studier har också inkluderat attityder och livsstilar (utifrån olika 
teorier och metoder och ibland i avsaknad av teori). Några entydiga svar från tidigare studier har inte 
kunnat erhållas (Klinger och Lanzendorf 2016:244, van Acker m. fl.  2016). Denna studie stödjer att 
urbanmorfologi har stor betydelse för färdmedelsval för samtliga ändamål, men att urbanmorfologi, 
attityd och demografi har betydelse för reslängd (till samtliga ändamål).  Resefrekvensmodellerna till 
samtliga aktiviteter uppvisar variation map variabler och lägre bestämningskoefficienter 

I vilken utsträckning påverkar social-psykologi, ideologi och livsstilar resebeteende i 
jämförelse med andra aspekter som urbanmorfologi, demografi, bostads och 
arbetsplatsval? 

Svaret är att det beror på ändamålet för resan (arbete, dagligvaruhandel eller fritidsaktivitet) och 
vilket resebeteende som avses (reslängd, resefrekvens och färdmedelsval). En tät blandad stad leder 
till ett mer hållbart resebeteende för fem av tio resebeteenden. Livsstil och attityd har signifikant 
påverkan på alla resebeteenden. 

Något entydigt generellt svar kan inte ges. Alla B-T teman (urbanmorfologi, demografi, social-
psykologi, bostads- och arbetsplatsval, livsstil och attityd) har inverkan på resebeteenden! Men det 
finns några mönster som kan urskiljas: Urbanmorfologi har påtaglig inverkan angående färdmedelsval 
till samtliga aktiviteter. Attityd angående reslängd har generellt sett större påverkan på reslängd 
jämfört med andra B-T teman. Resefrekvensmodeller för samtliga ändamål uppvisar ett mer 
komplext mönster och lägre bestämningskoefficient (förklaraningsgrad) än övriga 
resebeteendemodeller. För resefrekvens har livsstil och demografi (te ex sysselsättning) stor påverkan. 
Se nedan för en mer exakt beskrivning av marginaleffekter. 

Vilka specifika tröskelvärden för urbanmorfologi, demografi, livsstilar och attityder 
angående miljö (ekologi), individens frihet, traditioner och jämlik fördelning av 
materiella resurser innebär ett annat val av färdsätt än bil? 

Denna aspekt har undersökts för resor till arbete (Tabell 14). Det korta svaret är att enligt 
färdmedelsmodellen för resor till arbete för en genomsnittlig bilburen respondent (en medelålders 
respondent som definierar sig som man och som bor ca 17 km från Stockholms centrum) så kan 
färdmedelvalet ändras från bil till annat färdmedel genom åtta förändringar. För följande åtta (av 
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maximum 12) förändringar18 faller kollektivtrafik (eller cykel) ut som det mest sannolika färdmedlet 
istället för bil; Om den fiktive bilburna respondenten: flyttar 12 km närmare Stockholms centrum 
(avstånd 5 km), allt annat lika19; om respondenten flyttar 280 meter närmare närmaste kollektiva 
färdmedel (avstånd 200 m); om respondenten är kvinna istället för man (könsidentitet); om 
respondenten är 20-30 år (dvs 20 år yngre än den genomsnittlige fiktive bilåkande respondenten); om 
respondenten förändrat sin värdering av att uppnå ett ekologiskt hållbart samhälle från den näst 
högsta värderingen ’Stämmer ganska bra’ till den högsta värderingen ’Stämmer bra’; Om respondenten 
hade haft en större grad av designerlivsstil istället för ’Stämmer dåligt’; Om respondenten ansett att 
närhet till god transportinfrastruktur är två steg viktigare på Likertskalan från ’Stämmer varken bra 
eller dåligt’ till ’Stämmer bra’ i sitt bostadsval; om respondenten väljer en arbetsplats som ligger 13 km 
närmare bostaden (avstånd 3 km) så är cykel/elcykel det mest sannolika färdmedlet; men om 
respondenten haft den högsta utbildningsnivån (forskarutbildning och inte eftergymnasial utbildning) 
så hade denna förändring inte förändrat färdmedlet; Om respondenten ansett att närhet till bostad var 
ett steg mindre viktigt på Likertskalan från ’Stämmer ganska dåligt’ till ’Stämmer dåligt’ i sitt 
arbetsplatsval så hade respondenten fortfarande använt bil; Ett steg minskning på Likertskalan 
angående att ta hänsyn till vad familj och vänner tycker eller att utrycka sin personlighet med 
färdmedelsvalet från den näst lägsta värderingen ’Stämmer ganska dåligt’ till den lägsta ’Stämmer 
dåligt’ hade inte heller förändrat färdmedelsvalet från bil till något annat. 

Vilka möjligheter har stads- och regionplanering att påverka resebeteenden? 

Stads- och regionplanering har generellt sett goda möjligheter att påverka resebeteenden. En tät 
blandad stad leder till ett mer hållbart resebeteende för fem av tio resebeteenden. 

Reslängd till arbete påverkas relativt lite av urbanmorfologi. Attityd angående  reslängd och 
demografi har större påverkan, se Tabell 11. Urbanmorfologi påverkar reslängd till dagligvaruhandel 
(ej i anslutning till resor till eller från arbete) på ett mer påtagligt sätt, se Tabell 16. Ett boende på 
landsbygd jämfört med övriga urbana miljöer ökar reslängden till dagligvaruhandel med 3.5 km. God 
tillgänglighet med kollektivtrafik (en ökning med 500 t. anställda inom 45 min restid) minskar 
reslängden till dagligvaruhandel med 2.1 km.20 Men att bo i enfamiljshus minskar också reslängden till 
dagligvaruhandel – med 1.7 km. Orsaken är sannolikt att boende i enfamiljshus i närförort har relativt 
kort avstånd till externa handelsfaciliteter. Reslängd till fritidsaktivitet för yrkesverksamma (ej 
pensionärer, m fl.) påverkas av urbanmorfologi, se Tabell 22. Respondenter boende på landsbygd 
reser 8.4 km längre till fritidsaktivitet jämfört med respondenter boende i andra miljöer. Men även 
tätare bostadsmiljöer leder till längre reser för fritidssysselsättning. En ökning av densitet av anställda 
med 100 personer/hektar ökar reslängden med 1.7 km. Medans ett ökat avstånd till regionalt centrum 
med 5 km minskar reslängden till fritidsaktivitet med 1.6 km. Orsaken kan vara hatt 
fritidsanläggningar för sport är lokaliserade i förortsområden i närheten av regionala centra. 

Således minskar reslängden till arbete marginellt med ökad urbanitet, medans reslängden till  
dagligvaruhandel och fritidsaktivitet (ej i samband med resor till eller från arbete) minskar med 
minskat avstånd till regionala centra och god försörjning med kollektivtrafik. Reslängd till arbete 
tycks därför inte primärt kunna påverkas med stads-och regionplanering. Då reslängd till 
dagligvaruhandel och fritidsaktivitet minskar om avståndet till de regionala centen minskar, så har 
stads-och regionplanering vissa potentiella möjlighet att påverka dessa beteenden i en mer hållbar 
inriktning. Men det är inte självklart hur detta ska hanteras. Externhandel och anläggningar för 
fritidsaktivitet (35 % utövar någon form av sportaktivitet, se Diagram 32a), är utrymmeskrävande och 
                                                             
18 En mängd aspekter kan länkas till förändringarna i de olika variablerna. För Avstånd till Stockholms centrum 
tex så ökar tillgängligheten med kollektivtrafik markant. Även faktorer som inte undersökts hör torde påverka 
såsom tillgång till, och kostnaden för, parkeringsplatser i centrala lägen, behovet av bil generellt sett i centrala 
lägen, osv.  
19 Avståndet till Stockholms centrum är en variabel som representerar en stormängd urbanmorfologisk variabler 
så som tillgänglighet, densitet, diversitet, mm 
20 Se ovan för ett resonemang angående tillgänglighetsmått. 
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kan av ekonomiska skäl därför inte lokaliseras i Stockholms centrala del. Inte heller kan en tätare 
bebyggelsestruktur förordas i närheten av dessa externa anläggningar (då blir markkostnaden för 
hög). Eventuellt kan centralt lokaliserade mindre anläggningar – på ett eller annat sätt – gynnas med 
offentliga medel/offentlig planering och därmed kan reslängden till dessa minska, eller om 
reskostnaden ökar så finns det ett ekonomiskt incitament att lokalisera dessa faciliteter närmare 
konsumenterna, se Krugman (1996:79).  

Resefrekvens till arbete, dagligvaruhandel och fritidsaktivitet påverkas marginellt av 
urbanmorfologi, se Tabell 12, 18 och 24. Livsstil och demografi har större påverkan. Urbanmorfologi 
har en mycket begränsad påverkan på resefrekvens till arbete, se Tabell 12. Ett minskat avstånd till 
dagligvaruhandel med 5 km ökar resefrekvensen med 0.3 gånger per vecka. En ökad urban densitet i 
bostadsområdet med 100 personer/ha ökar resefrekvensen till dagligvaruhandel med 0.3 gånger per 
vecka. Resefrekvens till fritidsaktivitet har viss påverkan av urban morfologi (i närförort), se Tabell 24. 
En ökad urban densitet med 100 personer/ha ökar resefrekvensen till fritidsaktivitet med 1.6 
gånger/vecka. Att bo i småskaliga miljöer med många vägar (högt värde för ’urban design’) minskar 
resefrekvensen till fritidsaktivitet med 1.3 gånger per vecka. Att bo i enfamiljshus ökar frekvensen till 
fritidsaktivitet med 1 gång/vecka.  

Ett kortare avstånd till dagligvaruhandel är i sig ur ett miljöperspektiv positivt, men leder till en ökad 
resefrekvens vilket kan vara negativt. Täta urbana miljöer, boende i enfamiljshus och närhet till 
fritidsaktivitet leder till en ökad resefrekvens till fritidsaktivitet. Som betonats tidigare är 
resefrekvensmodellerna komplexa, har låg bestämningskoefficient och stads-och regionplanering har 
därmed generellt sett begränsad möjlighet att påverka resefrekvens. 

För färdmedelsval angående resor till arbete har avstånd till kollektiva färdmedel stor betydelse, se 
Tabell 13. Om avståndet till kollektivt färdmedel minskar med 500 meter så ökar sannolikheten för att 
använd kollektivt färdmedel med ca 14 % och sannolikheten för att använda bil minskar med ca 13 %. 
Val av färdmedel till dagligvaruhandel har en starkare länk till urban densitet. Se Tabell 20. Om den 
urbana densiteten ökar från 120 personer/ha (tät förort) till 220 personer/ha (innerstad) så minskar 
sannolikheten för att använda bil till dagligvaruhandel med 22 %, sannolikheten för att använda gång 
ökar med 20 %, och sannolikheten att använda kollektivtrafik ökar med 4 %. För färdsätt till 
fritidsaktivitet har bostadsformen stor betydelse, Tabell 25. Ett boende i flerfamiljshus ökar 
sannolikheten att använda kollektivtrafik till fritidsaktivitet med 19% och minskar sannolikheten för 
att använda bil med 22%. 

Således har stads- och regionplanering stora möjligheter att påverka färdsätt. Närhet till 
kollektivtrafik (resa till arbete) och täta urbana miljöer (resor till dagligvaruhandel och fritidsaktivitet) 
gynnar starkt ett resande med kollektivtrafik istället för bil. Det kan därmed vara gynnsamt att 
förlägga (gynna lokalisering av) dagligvaruhandel och faciliteter för fritidsaktivitet i anslutning till 
Stockholms regionala centra (eventuellt billigare mark än i Stockholms centrala delar) med god 
kollektivtrafikförsörjning. Men detta ’förslag’ löser antagligen inte motsättningen mellan å en sidan 
utrymmeskrävande anläggningar med behov av billig mark (glesa områden), och å andra sidan, behov 
av god kollektivtrafikförsörjning, vilken framförallt har bärkraft i tätare miljöer (dyrare mark).  

 

7.2 Några kommentarer 
Att utbildningsnivå inte påverkar reslängd till arbete kan ha flera orsaker. Då ca 50 % av 
respondenterna – högutbildad som lågutbildad – använder kollektivtrafik till arbete så påverkas inte 
reslängden särskilt mycket av matchningen mellan arbetskraftens utbildningsnivå och företagens 
kunskapsbehov. Det är inte heller dyrare (bortsett från tiden) att resa långt jämfört kort. Något 
förvånande är dock att respondenterna inte söker arbetsplatser närmare hemmet. För lågutbildade 
torde utbudet av potentiella arbetsplatser nära hemmet också vara större än för högutbildade. Att 
utbildningsnivå inte påverkar reslängd indikerar att relationen mellan en rumsligt specialiserad 
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ekonomi där högutbildade reser relativt längre sträckor till arbete (utifrån antagandet att högutbildade 
inte är samlokaliserade med arbetsplatser som har en kvalificerad produktion av varor och tjänster) 
inte kan verifieras i denna studie.  

7.3 Jämförelse med tidigare forskning 
De empiriska resultaten från denna studie skiljer sig från tidigare studier: Denna studie visar på att en 
livsstil karakteriserad av vad som skulle kunna kallas designers och inte endast en framgångsinriktad 
livsstil har betydelse, samt att attityd och ideologi har betydelse (jämför med Landzendorf 2002, 
Scheiner 2010, och Kumar m. fl.  2018), se också Tabell 26. Här bör påpekas att variationen med 
avseende på teori, begrepp, metoder, data och databehandling är mycket stor. Några slutsatser av 
dessa jämförelser är därför mycket svåra – kanske omöjliga – att göra. Detta är enligt min mening ett 
generellt problem inom detta forskningsfält. 
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Tabell 27. Jämförelse med tidigare forskning. J = Ja; N = Nej  
Landzendorf 
(2002) 

Bamberg m. 
fl.  (2003) 

Scheiner 
(2010) 

Kumar m. 
fl.  (2018) 

Adolphson (2021) 

Geografiskt 
område 

Köln, Tyskland Tyskland Köln, 
Tyskland 

Dehli, 
Indien 

Stockholmsregionen 

Tillvägagångsätt psyko-
demografisk 
livsstil 

psykografisk 
livsstil 

psykografisk 
livsstil inkl. 
demografi 

Multinomial 
regression 

Ett kombinerat geografiskt 
marknadsorienterat psyko-demografisk 
livsstil approach 

Diskret/aggregerad 
data 

Diskret, N=949 Diskret, N=254 Diskret och 
aggregerat, 
N=2691 

 Diskret, N=427 

Teori 
(huvudsaklig) 

(Salomon och 
Ben-Akiva 
1983; Ajzen 
1991) 

Schwartz (1977), 
Ajzen (1991), 
Triandis (1980) 

 -  Giddens (1984), Sayer (1992), Bourdieu 
(1989), Mitchel (1984), Triandis (1980) 

Datainsamling Enkät Enkät   Register data och enkät 
Metod Regression SEM SEM Regression Multinomial 

regression 
 Linear 

regression 
Variabler (ej 
faktorer) 

 J  N  J J J J J 

Faktorer/ 
Latenta variabler  

J (8 faktorer) J (3-9 faktorer) J J J (4 faktorer) J N (4 faktorer) 

Klusteranalys J (7 mobilitets 
livsstil klusters) 

 N - J N (6 klusters) J N (6 klusters) 

Beroende variabel Fritidsresor. 
Deltagande 
(0/1), 
resefrekvens, 
andel 
bilanvändning, 
medel avstånd 

Färdsätt: Bil Trip avstånd 
till arbete, 
mm 

Mode 
choice 

Färdsätt till 
arbete, fritid, 
dagligv 

Resefrekvens 
arbete, fritid, 
dagligv 

Reslängd till 
arbete, fritid, 
dagligv 

Goodness-of-fit  R2: 0.09 - 0.13 
(resefrekvens), 
R2: 0.07 - 0.34 
(resavstånd) 

R2:0.14 - 0.51 RMSEA: 
0.091 
Hoelter: 136 

R2≈0.4 R2:0.6 R2:0.16 -0.6  R2:0.4 

Rumslig modell   - -   J J J 
Rumslig auto-
korrelation 

 -  -   - - N N N 

Marginaleffekter  -  -  - - J J J 
Urbanmorfologi  (J)  -  J J J, register data och enkät 
Demografi J  -  J J J J J 
Bostadsvalet  -  -  J - J J J 
Arbetsplatsvalet  -  -   - - J J J 
Ideologier  -  -   - - J J N 
Generella Livsstils 
variabler 

 -  -  J - J J N 

Transport attityder J J  J (?) J J J J 
Personliga faktorer J  J J J J J N 
Sociala faktorer - J  - - J J N 
Känsla (A) J J (J) - N J J 
Erfarenheter (PC)  - J  - J N J N 
Vana J J  - - (N) - N 
Villkor (sociala och 
fysiska) 

J J J J J J N 

Generellt utfall, 
Aspekter med 
störst influens: 

Urbanmorfologi 
och demografi 
har starkare 
påverkan än 
specifika 
livsstilsattityder 
på färdsätt.  
Specifika 
livsstilsattityder 
har betydande 
påverkan on 
resefrekvens. 

Triandis 1980 
(R2 = 0.51, fokus 
på vana och 
roll), och Ajzen 
1991 (R2 = 0.45) 
visade sig vare 
de mest 
relevanta 
modellerna. 
Urbanmorfologi, 
demografi, etc 
var inte 
inkluderat. 

Demografi 
(social status) 
visade sig vara 
den mest 
betydelsefulla 
aspekten för 
reseavstånd på 
till arbete. 
Livsstil, 
tillgänglighetes 
pref. är inte 
signifikanta. 

Villkor 
(sociala 
och 
fysiska) 
(körkort, 
könsident. 
och 
urbana 
kvalitéer h. 
betydande 
påverkan. 
Specifika 
attityder h. 
begränsad 
påverkan.  

Urbanmorfologi 
(avst. till koll. 
Tr..),  

Komplexa 
modeller. 
Livstil och 
demografi 
har 
betydande 
påverkan. 

Attityd ang 
rimlig reslängd, 
sysselsättning, 
och 
urbanmorfologi. 
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7.4 Kritisk utvärdering 
Här nedan följer en kritisk diskussion angående teorier, metoder, data och databehandling. 

Noteras bör att studier som denna också har sina begränsningar med avseende på antalet 
respondenter som ingår i studien (här  ca 1100 stycken), om dessa kan sägas representera alla invånare 
i Stockholms län, mm (urvalet är slumpmässigt). Resultaten kan inte heller tolkas som 
orsakssamband. Ett exempel: Orsaken till att respondenter i högre utsträckning väljer gång istället för 
bil till dagligvaruhandel i täta miljöer beror sannolikt inte på att miljön är tät utan att miljön har andra 
strukturella förhållanden – som urban tätheten för med sig . t ex närhet och eventuellt en 
promenadvänlig miljö. Som berörts ovan så hanterar denna studie endast delvis drivkrafter för 
beteenden (motiv för handling enligt VALS teori). I syfte att öka förståelsen för individers drivkrafter 
är att anamma t ex DBO (Desires, Beliefs and Opportunities) modellen, se Hedström (2005).  Ett 
förhållningssätt som kan vara lämpligt att anamma angående studier som denna är att resultaten 
indikerar vissa relationer och kanske orsakssamband. Så även om precisa värden för viss täthet och 
sannolikhet för att åka kollektivt redovisas i denna studie så bör – naturligtvis –inte sambandet tolkas 
som exakt faktum. Det beror naturligtvis på att världen är komplex och att modellerna har en 
förklaringsgrad som i och för sig är hög men långt ifrån 100%. Det är också viktigt att skilja på 
modeller och beskrivningar av verkligheten – och verkligheten.21 Resultaten gäller dessutom endast 
Stockholms län och bör med försiktighet extrapoleras till andra miljöer och andra tidsepoker. 

De livsstilsåskådningar som presenterades av van Acker m. fl.  (2016), och andra, erbjöd en användbar 
guidning i att integrera subjektivitet och objektivitet i B-T forskning. Men otydligheten angående 
begreppet ’livsstil’ är problematisk. Ska ’livsstil’ förstås som: en eller flera önskade livsstilar – typ en 
roll (jämför med Triandis 1980), eller en viss uppsättning attityder (orienteringar) och beteenden 
(uttryck) som individen önskar och strävar mot att uppfylla (den weberianska åskådningen), eller en 
klassificering av alla handlingsmönster (korrelationer mellan beteenden) länkat till en viss 
kombination av demografiska variabler (den bourdianska åskådningen), eller en livsstilsåskådning 
som också inkluderar mönster av subjektiva värderingar, normer, mm. Dessa definitioner är pga av 
sina helt olika betydelser problematisk. Vad är livsstil? Den teoretiska åskådning som har valts i denna 
studie utgår dels ifrån VALS teorin (Mitchel 1984), och dels ifrån Triandis (1980) social-psykologiska 
teori. Mitchels (1984) livsstilsåskådning utgår delvis ifrån ett konsumtionsperspektiv (se Jackson 
2005) där tillgång till resurser och tre olika typer av motiv/drivkrafter är bestämmande för totalt sju 
olika livsstilar. 

Triandis (1980) har en mer utvecklad och specifik konceptuell modell avseende beteenden och 
attityder än t ex Munters (1992) oprecisa uppdelning mellan livsstilsorientering och livsstilsuttryck (se 
van Acker m. fl. 2016). Det finns dock vissa problem även med Triandis (1980) modell, se Bild 1. T ex 
så tycks vissa begrepp vara delvis överlappande. Känsla (A) och den personliga faktorn (PF) värdering 
har viss överlappning. I denna studie har begreppet ’värdering’ associerats med begreppet ’ideologi’ 
(ett sätt att förstå världen och en vilja att förändra världen i en viss riktning, Sargent 2009:2) och 
begreppet ’affektion’ (A) med en känsla – vilken som helst. Att anse att samhället måste utveckla en 
större ekologisk hållbarhet är en personlig värdering/ideologi. Att anse att ett rimligt reseavstånd till 
arbete är 0.7-5 km är sannolikt en kombination av känsla (A) och ett rationellt övervägande kopplat till 
kunskap genom erfarenhet (PC). Dessa två aspekter sammantaget utgör underlaget för en attityd 
(Triandis 1980). Men ställningstagandet angående ideologi har antagligen ett liknande konceptuellt 
ursprung: en kombination av känsla (A) och ett rationellt övervägande kopplat till kunskap genom 
erfarenhet (PC). Således, även om Triandis (1980) social-psykologiska teori här lyfts fram som mycket 
användbar (specifik och heltäckande – den inbegriper t ex begreppet ’vana’ vilket de övriga social-
psykologiska teorierna inte gör) – så finns det, även i denna tolkning, överlappningar vilket skapar en 
del metodologiska konflikter (inte särskilt problematiska dock). 

                                                             
21 Denna filosofiska fråga kommer inte att utvecklas i denna studie. 
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Genom att inkludera variabler som representerar rumsliga relationer, beteendemönster, demografi, 
social-psykologiska faktorer utifrån Triandis (1980) och livsstilsfaktorer (Mitchel 1984) så kan de åtta 
livsstilsåskådningarna, vilka van Acker m. fl. 2016) redogör för, i stort, anses vara företrädda (även om 
de inte här är benämnda efter de begrepp som van Acker m. fl.  2016 presenterar). Men i den 
vetenskapliga diskussionen om definitionen av begreppet livsstil så skulle det vara av värde om 
relationen till ’kultur’, i betydelse mönster av tankar och handlingar (Kroeber och Kluckhohn 1952), i 
relation till önskade (utifrån individens fria vilja, se Thrift 1982 och Kane 2002: 228-24022) roller 
kunde debatteras vidare utifrån de teoretiska koncept som Triandis (1980) redogör för, och som 
använts här – en kombinerad Triandis-Weber-VALS livsstilsåskådning. I denna kombination länkas 
VALS-begreppet ’ideal’ till TIB-begreppet ’värdering’ (’value), och begreppen framgångsinriktad och 
uttrycksfullhet till TIB-begreppet ’roll’, se Tabell 1. 

Men det är ändå något förvånande att en stark livsstilsattityd om generell individuell framgång – en 
framgångsinriktad livsstilsattityd – inte har en positiv påverkan på färdmedelsvalet bil eller cykel för 
någon av de undersökta aktiviteterna. Vidare, varför har inte de respondenter med högt värde för 
livsstilen Förnuftig (kunskapssökande och följa sin ideal) hög korrelation med att uppnå ett ekologiskt 
hållbart samhälle (korrelation är -0.3 men osignifikant)? Framgångsinriktade har dock signifikant 
svag positiv korrelation med liberal åskådning (+0.1) och signifikant svag negativ korrelation med en 
jämn fördelning av resurser -0.2). Designerlivsstilen har signifikant svag positiv korrelation (0.18) 
med jämn fördelning av resurser och ett ekologiskt hållbart samhälle (0.15). Vidare, varför har inte en 
starkare ideologisk åskådning om en jämn fördelning av materiella resurser en positiv påverkan på att 
åka kollektiva – gemensamma – färdmedel? Antingen så följer inte respondenten sina generella 
livsstilattityder eller sina ideologiska åskådningar fullt ut, eller så speglar inte de kodade livsstilarna 
och ideologiska åskådningarna de sanna motiven. Utifrån det första alternativet så är slutsatsen att 
studiens upplägg (teori och metod) fungerar. Utifrån den andra slutsatsen så behövs ytterligare teori- 
och kanske metodutveckling. 

Vissa aspekter som från en teoretisk utgångspunkt verkade vara relevanta framstod från en praktisk 
utgångspunkt vara problematiska. Till exempel begreppet ’Facilitating conditions’ (FC) som här 
definieras som ’sociala och materiella förutsättningar’, se Bild 1. Detta begrepp borde inbegripa både 
urbanmorfologiska resurser/funktioner (tillgång till kollektiva färdsätt) som individuella resurser (t ex 
innehav av periodkort på SL). Från ett teoretiskt perspektiv förefaller det rimligt att tillgång på 
(materiella) resurser påverkar handlingar. Då borde innehav av periodkort (SL) vara en rimlig fråga att 
ställa till respondenterna i syfte att förklara färdsätt. Korrelationen, regressionskoefficienten och 
signifikansen av denna variabel och färdsättet kollektivtrafik är mycket hög. Sålunda, om 
respondenten har ett SL kort så reser hen med kollektivtrafik. Förklaringsvärdet är högt. Men denna 
information säger inte särskilt mycket om situationen. Respondenten köper SL kort om respondenten 
intention att använda kollektivtrafik är hög. Frågan om respondenten har ett periodkort (FC) ger inte 
någon ytterligare information om färdmedelsvalet. Men denna variabel sätter övriga variabler ur spel. 
Därför uteslöts innehav av periodkort, cykel och bil från regressionsanalyserna. Denna aspekt borde 
inom social-psykologin utredas vidare.  

De kausala sambanden avseende reslängd och färdsätt är svåra att tolka. Reser respondenten en kort 
sträcka därför att hen är cyklist, eller cyklar respondenten därför att hen har nära till arbetet? Studien 
ger inget direkt svar på detta samband mellan orsak och verkan. Enkätsvaren angående bostadsvalet 
                                                             
22 Relationen mellan determinism och fri vilja har diskuterats av bl a Kane (2002:238). Med en fri handling menar Kane en 
handling som utförs utan tvång och som inte heller på annat sätt är bestämd i förväg – som t ex att stå kvar på perrongen och 
inte ta tunnelbanan till jobbet därför att tunnelbanetrafiken är inställd pga strömavbrott. Kane (2002) anser att ‘fri vilja’ inte 
kan bevisas: “The […issue of free will…] is ultimately an empirical one to be decided by future research”. Fri vilja definieras 
som “the power to be ultimate creator and sustainer of one’s own ends or purposes” (p223). Kane inför begreppet 
‘pluralistisk fri kontroll’ med förklaringen: “ […] for an undetermined [‘free’] action without, for instance, coercion], agents 
do not control or determine which outcome will occur before it occurs, [they] control or determine which of them occurs, 
when it occurs. […] they have what I call “plural voluntary control” over the options […]” (Kane 2002: 230). Vidare: “Free 
choices and actions can be caused by efforts, deliberations, beliefs, desires, intentions, and other reasons or motives of agents, 
[…]”, p237. Jämför med DBO modell (Hedström, 2005) och Maslows behovstrappa (Maslow, 1943). 
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ger dock viss indikation på hur dessa samband kan förstås. De respondenter som värdesätter kort 
avstånd mellan bostad och arbetsplats i bostadsvalet reser också kortare (korr -0.27**) och cyklar mer 
(korr 0.13**), se Tabell 9. Låga men signifikanta korrelationer. Detta skulle kunna indikerar att 
reslängd och färdmedelsval ligger inbäddat i bostadsvalet. Det ena orsakar inte det andra utan valet är 
simultant. Möjligen skulle användning av Structured Equation Modelling (SEM) istället för regression 
(båda är regressioner) kunna hantera dessa orsakskedjor på ett bättre sätt. Detta återstår att testas.  

7.5 Implikationer för planering 
Denna studie visar på en generell betydelse av urbanmorfologi för alla resebeteenden. Stads- och 
regionplanering kan således direkt påverka samtliga resebeteenden utom möjligtvis reslängd och 
resefrekvens till arbete, se nedan. Noteras bör att resefrekvens uppvisar en mer komplex situation med 
lägre bestämningskoefficienter jämfört med övriga resebeteenden (reslängd och färdmedelsval). För 
resefrekvenser har livsstilar och demografi stor påverkan. Detta utfall pekar sammantaget på att 
planering har betydelse för resebeteenden. 

I sektion 7.1.1.3 redogjordes för vilka urbanmorfologiska aspekter som påverkar resebeteenden. Här 
kommer kort att diskuteras planeringens roll och mandat för att genomföra förändringar. Denna fråga 
har inte varit i fokus i denna studie – men någon kan sägas.  

Respondentens avstånd till kollektivtrafik har betydelse för sannolikheten att välja kollektivtrafik och 
välja bort bil. Avstånd till kollektivtrafik är en aspekt som kommuner och regioner i stor utsträckning 
borde ha rådighet över. Det är således möjligt att med planering påverka färdmedelsvalet. 
Färdmedelval till dagligvaruhandel påverkas av urban täthet. Täta miljöer och boende i flerfamiljshus 
gynnar gång och kollektivtrafikresande, och missgynnar bilanvändande för resor till dagligvaruhandel 
och fritidsaktivitet. Som beskrivits ovan så är det sannolikt de strukturella förhållandena som urban 
täthet för med sig som leder till minskad bilanvändning för dagligvaruhandel och fritidsaktivitet. Det 
finns i och för sig en kommersiell drivkraft att öka den urbana densiteten främst i redan relativt täta 
områden, men om tätare miljöer ska uppstå i mer perifera områden så är kommuners och regioners 
möjligheter att påverka utvecklingen mer begränsade (se Adolphson och Fröidh 2019: 11-12). 
Formerna eller styrmekanismerna för ett samarbete med den privata sektorn behöver då antagligen 
utvecklas (se begreppet ’Regime theory’ vilket beskriver samverkansformer för offentliga och privata 
aktörer, Taylor 1998; Stoker, och Mossberger, 1994).  

Avstånd till Stockholms centrum har betydelse för reslängd till arbete. Dagligvaruhandel och 
fritidsaktiviteter som inte sker i samband med resor till eller från arbetet är ofta lokaliserade i 
semicentrala förortslägen med närhet till de regionala centren. Långa resvägar har flera negativa 
konsekvenser som till exempel emissioner av växthusgaser, konsumtion av energi, mark, tid, mm. Men 
möjligheten att resa långt har också positiva konsekvenser som ett bättre fungerande näringsliv, ett 
effektivare nyttjande av humankapital, ökade livschanser, ökad tillgång till olika urbana och rurala 
miljöer, mm. Kortare reslängder är inte ett uttalat mål i regionplanen för Stockholm RUFS 2001, 2010. 
Men kortare reslängder är också statistiskt associerade med miljövänlig resesätt som gång och cykel. 
Det finns alltså flera skäl för att sträva efter en kortare reslängd – men det är ändå inte ett självklart 
mål. Utifrån de resultat som presenteras i denna studie så är reslängd relaterad till respondentens 
attityd för vad en rimlig reslängd är, vilken inte direkt kan hanteras med planering. Avstånd till 
Stockholms centrum är en representant för ett flertal urbanmorfologiska variabler såsom täthet, 
diversitet, tillgänglighet, mm, se Tabell 6. Dessa strukturella urbanmorfologiska egenskaper är svåra 
att hantera inom den fysiska planeringenen.  Planeringen har visserligen viss påverkan på 
urbanmorfologin – den kan tillhandahålla bygglov, planer (avvägning mellan olika intressen), viss 
koordinering, vissa tekniska försörjningssystem, viss annan infrastruktur (transporter, offentlig 
service), restriktioner för bevarande, möjligen en viss demokratisk förankring genom planprocesser 
och behandling i de politiska institutionerna, kanske också förmedla olika estetiska och sociala 
stadsbyggnadsideal, mm. Men urbanmorfologins (stadens struktur) utveckling påverkas också av en 
stor mängd av planeringen okontrollerbara externa faktorer (den globala konjunkturen, energipriser, 
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räntelägen, mm) och okontrollerbara interna faktorer (efterfrågan på bostäder och arbetskraft, 
energiskatter, finansieringsmöjligheter och investeringsvilja för att bygga enfamiljs- och 
flerfamiljshus, industri- och kontorslokaler, och kommersiella lokaler, mm. Se Johansen 1977, 
McCann 2008). Dessa faktorer påverkas av andra samhälleliga processer (än planering) inom den 
politiska-ekonomins domäner (lagar, regler - utformning av PBL och miljöbalken, m fl. – ekonomiska 
stöd, skatter, subventioner, tull, handelsregleringar, mm) på olika geografisk nivåer (Khakee 2005, 
Adolphson 2019:11-12, 2020). Krugman (1996:79) visar i sin ’Edge city model’ på hur ett samhälle med 
höga transportkostnader resulterar i många små, täta, och tätt liggande, städer, medans låga 
transportkostnader resulterar i få stora, utspridda, och glest liggande städer. Utifrån detta resonemang 
bör initiativ om förändringar angående urbanmorfologin också ske utanför planerings domäner – en 
förändrad politisk-ekonomisk styrning med bäring på bostads- och arbetsplatslokalisering. Här 
framstår dock transportplaneringen (inklusive byggandet av transportinfrastruktur) som ett område 
där de offentliga institutionerna har suverän auktoritet och som kan ges en än viktigare roll (i 
samverkan med regioner och kommuner) för en hållbar stadsutveckling. I övrigt torde stads- och 
regionutveckling på strukturell nivå vara en mycket komplex – och kanske till vissa delar 
okontrollerbar – angelägenhet, se Johansen (1977).  

Stads- och regionalutveckling på strukturell nivå har en ideologisk dimension som handlar om 
värderingar, kopplat till problemformulering och (politiska) lösningar. Denna aspekt ligger utanför 
denna studies fokus – men kommer något att beröras. Jag har i andra sammanhang, i syfte att 
klargöra argumenten för en viss arkitektur, stads- och regionutveckling,  förordat en tydligare politisk 
beskrivning av planer och framtidsvisioner (se Adolphson 2016, 2018, 2020:23 med hänvisning till bl 
a  Yiftachel 1989; Davidoff 1965). Beckman 1992 (med hänvisning till Douglas och  Wildavsky  1982) 
redovisar en enkel modell där olika ståndpunkter kan härledas dels till olika eller bristande 
kunskapsunderlag, och dels till olika värderingar. Kunskapsutveckling överbrygger bristande 
kunskapsunderlag, och förhandling kan i vissa fall överbrygga olika värderingar och leda till 
gemensamma beslut. 

Den position som intagits här är att kunskapsutveckling kan utgöra en del av planeringsprocessen, se 
Rydin 2007. Vilken kunskap som får företräde beror dock av värderingar, normer och  rådande 
maktförhållanden (se Almendinger 2017). Ideologiska åskådningar där ett ekologiskt hållbart samhälle 
värderas högt är statistiskt associerat med färdmedelsvalet kollektivtrafik. Ideologisk åskådning (här 
definierat som en tolkning av hur samhället är och en åsikt om hur samhället borde utvecklas) antas 
här till en del vila på personlig värdering. Men en del av individens värdering utgörs sannolikt (precis 
som Triandis 1980 definierar attityder) av en kombination av känsla och kunskap (baserad på 
erfarenhet om vilka konsekvenser olika samhällsutvecklingar sannolikt får). Då all kunskap existerar 
som ett minne hos individen så är den subjektiv och påverkad av individens värderingar (se 
Allmendinger 2017). Kunskapsutveckling och förmedling inom planering är därför en komplex fråga 
(även om det existerar ’sann kunskap’23). 

Att påverka befolkningens värderingar är, enligt min mening, inte en planeringsfråga. Davidoff (1965) 
förordar att olika värderingar bör – som annat samhälleligt beslutsfattande – hanteras i demokratiska 
beslutsprocesser genom den representativa demokratin (se också Yiftatchel 1989). De politiska 
partierna bör då utveckla egna visioner och planer. Synergier och konflikter bör klargöras. Genom 
öppna debatter förmedlas kunskap24. De olika politiska partierna bör redovisa sina rumsliga visioner 

                                                             
23 Den objektiva världen om vilken ’sanna utsagor’ är möjliga (Habermas, 1987: 120-122). 
24 Denna epistemologiska diskussion kan inte utvecklas till fullo här. Men något kan sägas. Att det existerar en 
värld utanför vårt psyke kan inte bevisas – men Pargetter (1984) redovisar ett resonemang som stödjer ett sådant 
antagande (se också Adolphson och Jonsson 2021). Även om kunskapen är lagrad som minne hos individen – och 
på så sätt är subjektiv (Allmendinger 2017) och påverkad av våra värderingar – så betyder det inte att det inte 
finns, vad Habermas benämner ”sanna utlåtanden” vilka kan göras om den så kallade ’objektiva världen” 
(Habermas, 1987: 120-122), underförutsättning att det finns en värld utanför våra psyken. Vidare, Månsson 
(2000:107) refererar till Dilthey (1833-1911) som anser att individer handlar utifrån sin ”föreställningar och 
avsikter” så måste kulturvetenskapen använda en förståelsemetod till skillnad mot naturvetenskapen som 
studerar ”själlösa ting”. 
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med avseende på transportinfrastruktur och bebyggelse (vilka har bäring på fördelning av resurser, 
ekologi, individuell frihet, marknadens roll, osv) inför riksdags-, region- och kommunalval (se 
Davidoff 1965, Adolphson 2020). Då skulle planeringen dels kunna debatteras i samhället, dels kunna 
beskrivas utifrån politiska ställningstaganden och därmed kunna förstås bättre (besvarar frågan varför 
viss infrastruktur och bebyggelse byggs och får sin lokalisering och inte annan infrastruktur och 
bebyggelse), och dels ges en tydligare demokratisk förankring, och därmed kanske bidra till utveckling 
av samhällsansvar, solidaritet och ett socialt hållbart samhälle (se Habermas 1987: 133, 134, 137-141). 
Genom demokratiska val klargörs befolkningens värderingar i olika frågor och kompromisser kan 
utarbetas inom de offentliga organen utifrån den demokratiska parlamentariska situationen. 
Habermas (1987: 320) lyfter fram debatten och utvecklingen av publika sfärer (vilka fungerar som 
signalsystem) som ett led i att förstärka relationen mellan livsvärlden och det administrativa systemet. 
Denna fråga har berörts av Adolphson (2014, 2016, 2018 och 2020) och kommer inte att beröras 
vidare i denna text. Frågan om gränserna för planeringen och gränsen mot politik borde debatteras 
vidare och klargöras.  

7.6 Förslag till framtida studier 
Denna studie visar på associationer mellan urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende. Antalet 
signifikanta variabler och förklaringsvärdet var i huvudsak mycket tillfredställande. Studien är 
trovärdig. De motiv som använts i denna studie baseras på de tre motiv VALS teorin utvecklat: Ideal, 
framgång och självförverkligande. Även om användningen av dessa motiv medförde trovärdiga 
resultat visade faktor- och klusteranalys av underliggande livsstilsvariabler i denna studie på att 
motiven för handling bör utvecklas. Framtida studier bör i högre grad analysera drivkrafter och motiv 
för individers handlande. 

Vidare, Corona epidemin 2020 och framåt har förändrat beteendemönstren på ett delvis okänt, men 
också eventuellt irreversibelt sätt. Dessa förändrade beteendemönster påverkar också 
urbanmorfologin och förutsättningarna för stads- och regionplanering. Denna studie, med ett 
empiriskt material från maj 2019, bidrar med ett trovärdigt jämförelsematerial för framtida studier. 

7.7 Slutord 
Studien har varit omfattande och engagerande. Den visar på att beteenden kan påverkas genom 
urbanmorfologi och planering – men för att erhålla en förståelse för relationen mellan urbanmorfologi 
och resebeteende så måste också livsstilar och social-psykologiska (värderingar, normer, ideologier, 
attityder) aspekter beaktas. Värderingar och ideologier har betydelse för respondenternas beteenden. 
Detta utfall pekar på att gränserna och relationerna mellan politik och planering bör utvecklas och 
förtydligas. 
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BILAGA 1: Variabellista 

 
 
 
 
TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
  

 
   

Demografi 
 

 
   

 
q01 Ålder Hur gammal är du? 8 klasser. 10 år intervall. 18 år till 81+ 

 

 
q02_Sex Könsident. 

(0=kvinna, 1= 
man) 

Kön: 0=Kvinna. 1=Man.  Upplevt kön. (Varken eller är endast 3 st 
och selekteras bort då antalet är för litet 
för att vara signifikant) 

 

 
q03  Vad har du för huvudsaklig 

sysselsättning? 

 
Respondenten väljer mellan 14 
sysselsättningskategorier (se nedan). 14 dummy 
variabler skapas, se nedan. 

 
q03_1_Arbetare  q03_1_Arbetare Dummyvariabel 

 
 

q03_3_HögreTjänste
man 

 q03_3_HögreTjänsteman Dummyvariabel 
 

 
q03_2_LägreTjänste
man 

 q03_2_LägreTjänsteman Dummyvariabel 
 

 
q03_4_Specialist  q03_4_Specialist Dummyvariabel 

 
 

q03_5_Studerande  q03_5_Studerande Dummyvariabel 
 

 
q03_6_Egenföretagar
e 

Egenföretagare q03_6_Egenföretagare Dummyvariabel 
 

 
q03_7_Föräldraledig  q03_7_Föräldraledig Dummyvariabel 

 
 

q03_8_Arbetssökande  q03_8_Arbetssökande Dummyvariabel 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q03_9_PensionärSjukskriven
Sjukpensionär 

 q03_9_PensionärSjukskrivenSjukpensionär Dummyvariabel 
 

 
q03_10_Hemarbetande  q03_10_Hemarbetande Dummyvariabel 

 
 

q03_11_Inget  q03_11_Inget Dummyvariabel 
 

 
q03_12_FrilansareKulturell  q03_12_FrilansareKulturell Dummyvariabel 

 
 

q03_13_FrilansareÖvr  q03_13_FrilansareÖvr Dummyvariabel 
 

 
q03_14_Annat  q03_14_Annat Dummyvariabel 

 
 

q04  Vilken är den högsta utbildning du har avslutat? 5 klasser från grundskola till 
forskarutbildning, och valet "Inget av 
ovanstående" 

 

 
q05  Vad har du för månadsinkomst före skatt? 10 klasser. 1 = 0-10 000 kr….10 = mer 

än 90 000 kr 

 

 
Livsfas (0/1) Livsfas (0/1) 

 
Dummy. 0 = Inga hemavarande barn. 1 
= hemmavarande barn. 

   
 

   

FC 
 

 
   

 
q1  Har du körkort för bil? Dummy variabel Har testats i analysen, 

men av skäl angivna i 
texten uteslutits  

q2  Har du tillga ̊ng till bil? Dummy variabel Har testats i analysen, 
men av skäl angivna i 
texten uteslutits 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q13  Har du tillga ̊ng till SL-kort med 
periodbiljett? 

Nej, Ibland, Ja. 
0 - 2. 

Har testats i analysen, men av skäl angivna i texten uteslutits 

 
q13_1_SL_Kort  

 
Dummy variabel Har testats i analysen, men av skäl angivna i texten uteslutits 

 
q14  Hur långt är det mellan din bostad och 

närmaste kollektiva färdmedel? 

 
En ny tvättad variabel skapades (se nedan) där respondente som 
angivit "vet ej" är exkluderade. Denna variabl kompletterades 
med ytterligare en geografisk beräknad vafiabel 
(Distance_PublTrans) som anger ett precist avstånd till kollektiva 
färdmedel. 

 
q14_1_Avst_PubTr  q14_1_Avst_PubTr 1=0-0.7 km 

2= 0.7-5 km 
3= Mer än 5 km 

 

  
 

   

Arbete 
- resa 

 
 

   

 
DistBostArbKm_2 Avst. arb. 

(km) 

 
Avstånd (euklidiskt) i 
km mellan bostad och 
arbetsplats.  

Beroende variabel, (B) 

 
q025  Vilket är ditt vanligaste färdmedel du 

använder till och från din arbetsplats den 
valda veckan i maj? 

Se enkät. 
 

 
q025a  Om du alternerar mellan olika 

huvudsakliga färdmedel, vilket färdmedel 
färdas du näst oftast med till din 
arbetsplats den valda veckan i maj? 

Se enkät. 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q026_1  [Vanligaste färdmedel] Hur ofta under den valda veckan i maj (7 
dagar) uppskattar du att du använder ditt vanligaste respektive 
näst vanligaste färdmedel till och från din arbetsplats? 

Frekvens 
 

 
q026_2  [Näst vanligaste färdmedel] Hur ofta under den valda veckan i maj 

(7 dagar) uppskattar du att du använder ditt vanligaste respektive 
näst vanligaste färdmedel till och från din arbetsplats? 

Frekvens 
 

 
q030  Jag har parkeringsmöjligheter för mitt fordon vid min arbetsplats. Se enkät. Exkluderas från analysen då kännedom om 

parkeringsmöjligheter varierar stort mellan 
respondenterna 

 
q029  Jag har parkeringsmöjligheter för mitt fordon vid min bostad. Se enkät. Exkluderas från analysen då kännedom om 

parkeringsmöjligheter varierar stort mellan 
respondenterna 

 
q035  Ett rimligt reseavstånd till en arbetsplats är för mig: Se enkät. En ny tvättad variabel skapades (se nedan) 

där respondente som angivit "vet ej" är 
exkluderade.   

q035_1_RimlAvstArb Rimligt 
reseavstånd 
arb. 

q035_1_RimlAvstArb 1: Inom 0.7 km 
2: 0.7-5 km 
3: 5-30 km 
4: Mer än 30 km 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
Dagligvaruhandel 

 
 

   

 
A2  Markera på kartan platsen där du oftast 

handlar mat till hemmet fristående från (inte 
i anslutning till) dina resor till och från 
arbetet den valda veckan i maj. Ange 
ungefärlig plats. Skriv in platsen i sökrutan 
eller zooma in på kartan och dra kartnålen 

  

 
xServ  

   
 

yServ  
   

 
DistBostServKm Avst. serv. 

(km) 

 
Avstånd (euklidiskt) 
mellan bostad och 
dagligvaruhandel. 

Beroende variabel, (B) 

 
q039  Med vilket färdmedel färdas du vanligtvis för 

att handla mat till hemmet den valda veckan i 
maj? Frågan avser fristående resor, det vill 
säga resor som INTE sker i anslutning till 
resor till och från din arbetsplats eller annan 
vanligt förekommande 

Se enkät. Enkäten innehåller frågor om hur många gånger 
respondenten överhuvudtaget handlar mat till 
hemmet - men det är av särskilt intresse att studera 
hur många tillkommande resor som sker utäöver 
resorna till och från arbetet. Denna variabel används 
för att skapa nedanstående fyra dummy varaibler 
förfärdsätt. 

 
q039_1_Walk Gång: Serv 

(0/1) 
 Dummy variabel. 

Färdmedel 
dagligvaruhandel 

Beroende variabel, (B) 

 
q039_2_Bike   Dummy variabel. 

Färdmedel 
dagligvaruhandel 

Beroende variabel, (B) 

 
q039_3_Pubtrans  

 
Dummy variabel. 
Färdmedel 
dagligvaruhandel 

Beroende variabel, (B) 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
      
      
 

q039_4_Car  
 

Dummy variabel. 
Färdmedel 
dagligvaruhandel 

Beroende 
variabel, 
(B)  

q039a  Om du alternerar mellan olika huvudsakliga färdmedel, vilket färdmedel färdas du näst oftast med för att handla 
mat till hemmet? Frågan avser fristående resor, det vill säga resor som INTE sker i anslutning till resor till och 
från din arbetsplat 

Se enkät. 
 

 
q040_1  [Vanligaste färdmedel] Hur ofta under den valda veckan i maj (7 dagar) uppskattar du att du använder ditt 

vanligaste respektive näst vanligaste färdmedel för att handla mat till hemmet? Frågan avser fristående resor, det 
vill säga resor som INTE sker i anslutning till resor till och från din arbetsplats eller annan vanligt förekommande 
sysselsättning. 

Frekvens 
 

 
q040_2  [Näst vanligaste färdmedel] Hur ofta under den valda veckan i maj (7 dagar) uppskattar du att du använder ditt 

vanligaste respektive näst vanligaste färdmedel för att handla mat till hemmet? Frågan avser fristående resor, det 
vill säga resor som INTE sker i anslutning till resor till och från din arbetsplats eller annan vanligt förekommande 
sysselsättning. 

Frekvens 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q040_1_ReCalc  
 

Alternativen har omvandlats till frekvenser så 
att 1 (alterntiv 2) står för att respondenten 
hadndlar en gång med sitt vanligaste 
färdmedel. 

 

 
q040_2_ReCalc  

 
Alternativen har omvandlats till frekvenser så 
att 1 (alterntiv 2) står för att respondenten 
hadndlar en gång med sitt näst vanligaste 
färdmedel. 

 

  
 

 
Summering av resefrekvens med vanligaste och 
näst vanligaste färdmedel.  

Beroende variabel. (B). 
Det kan ju hända att respondetne tar bilen ocj 
veckohandlar en gång per vecka och går till 
närbutiken för att komplettera 2 gånger per vecka. 

 
q043  Jag har parkeringsmöjligheter för mitt 

fordon vid min dagligvaruhandel. 

 
Exkluderas från analysen då kännedom om 
parkeringsmöjligheter varierar stort mellan 
respondenterna 

 
q044  Ett rimligt reseavstånd för inköp av 

mat till hemmet är för mig: 
Se enkät. Attityd. 

 
q045  Hur väl stämmer följande påstående? 

Det finns flera butiker för inköp av mat 
till hemmet att välja mellan inom 
rimligt avstånd från min bostad. 

 
Ger kunskap om respondenten har rumsliga 
valmöjligheter eller inte. 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q046  Hur skulle du beskriva din primära fritidssysselsättning 
utanför hemmets absoluta närmiljö den valda veckan i 
maj? 

Se enkät. 
 

  
 

   

Fritidsaktivitet 
 

 
   

 
A3  Markera på kartan platsen där du oftast utövar din 

primära fritidssysselsättning den valda veckan i maj. Ange 
ungefärlig plats. Skriv in platsen i sökrutan eller zooma in 
på kartan och dra kartnålen till rätt position. 

  

 
xFritid  

   
 

yFritid  
   

 
DistBostFritidKm Avst. fritid. 

(km) 

 
Avstånd mellan bostads 
och fritidsaktivitet (km) 
beräknat i GIS 

Beroende variabel, (B) 

 
q050  Med vilket färdmedel färdas du vanligtvis till din primära 

fritidssysselsättning? Frågan avser fristående resor, det 
vill säga resor som INTE sker i anslutning till resor till och 
från din arbetsplats eller annan vanligt förekommande 
sysselsättning 

Se enkät. Det är av särskilt intresse att studera hur 
många tillkommande resor som sker 
utäöver resorna till och från arbetet. 
Denna variabel används för att skapa 
nedanstående fyra dummy varaibler 
förfärdsätt till fritidsaktivitet 

 
q050_1_Walk Gång: 

Fritid (0/1) 

 
Dummy variabel. 
Färdmedel till 
fritidsaktivitet 

Beroende variabel, (B) 

 
q050_2_Bike Cykel: 

Fritid (0/1) 

 
Dummy variabel. 
Färdmedel till 
fritidsaktivitet 

Beroende variabel, (B) 

 
q050_3_Pubtrans Koll. tr.: 

Fritid (0/1) 

 
Dummy variabel. 
Färdmedel till 
fritidsaktivitet 

Beroende variabel, (B) 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q050_4_Car Bil: Fritid (0/1) 
 

Dummy variabel. 
Färdmedel till 
fritidsaktivitet 

Beroende variabel, (B) 

 
q050a  Om du alternerar mellan olika huvudsakliga färdmedel, vilket färdmedel 

färdas du näst oftast med till din primära fritidssysselsättning? Frågan 
avser fristående resor, det vill säga resor som INTE sker i anslutning till 
resor till och från din a 

Se enkät. 
 

 
q051_1  [Vanligaste färdmedel] Hur ofta under den valda veckan i maj (7 dagar) 

uppskattar du att du använder ditt vanligaste respektive näst vanligaste 
färdmedel till och från din primära fritidssysselsättning? 

Frekvens. Se enkät. Beroende variabel, (B) 

 
q051_2  [Näst vanligaste färdmedel] Hur ofta under den valda veckan i maj (7 

dagar) uppskattar du att du använder ditt vanligaste respektive näst 
vanligaste färdmedel till och från din primära fritidssysselsättning? 

Frekvens. Se enkät. Beroende variabel, (B) 

 q051_1_2 Total 
resefrekvens: 
Fritid 

Summan av q051_1 och q051_2   

 
q055  Ett rimligt reseavstånd till en primär fritidssysselsättning är för mig: Likertskala. Se enkät. Attityd. 

 
q056  Hur väl stämmer följande påstående? Det finns andra platser där jag 

kan utöva mitt primära fritidsintresse inom rimligt avstånd från min 
bostad. 

Likertskala. Se enkät. Ger kunskap om respondenten har 
rumsliga valmöjligheter eller inte. 

  
 

   

Ideologi 
(PF) 

 
 

   

 
q057_1  Ideal ang fördelning av ekonomiska resurser [En mer jämlik fördelning 

av ekonomiska resurser genom statlig styrning.] Följande generella 
värderingar är viktiga för mig: 

Likertskala. Se enkät. (PF) 
Begreppet ideal avser här en viss 
ideologi och en önskan om en viss 
samhällsutveckling. Se Sargent 
(2009) 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q057_2  Ideal ang individens fria vilja [Individens frihet och 
självbestämmande, en fri marknad, minskat statligt inflytande 
på samhället och att det ska vara färre lagar och regler.] 
Följande generella värderingar är viktiga för mig: 

Likertskala. Se 
enkät. 

(PF). 
Begreppet ideal avser här en viss 
ideologi och en önskan om en viss 
samhällsutveckling. Se Sargent 
(2009) 

 
q057_3  Ideal ang kulturkonservatism Bevarande av traditioner och 

kultur.] Följande generella värderingar är viktiga för mig: 
Likertskala. Se 
enkät. 

(PF). 
Begreppet ideal avser här en viss 
ideologi och en önskan om en viss 
samhällsutveckling. Se Sargent 
(2009) 

 
q057_4 Ideologi: Ekologi Ideal ang ekologisk hållbarhet [Att alla människor måste ändra 

sitt beteende så vi uppnår ett ekologiskt hållbart samhälle.] 
Följande generella värderingar är viktiga för mig: 

Likertskala. Se 
enkät. 

(PF).  
Begreppet ideal avser här en viss 
ideologi och en önskan om en viss 
samhällsutveckling. Se Sargent 
(2009) 

  
 

   

Aspekter i 
arbetsplatsvalet 
(Work place 
self selection, 
WPSS) 

 
 

   

 
q058_1  [Det är den närmast möjliga arbetsplatsen från min bostad.] 

Jag arbetar på min arbetsplats därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC,  

 
q058_1_1_Nar
masteArb 

 
 

Likertskala. Se 
enkät. 

 

 
q058_2  [Jag har en hög lön.] Jag arbetar på min arbetsplats därför att: Likertskala. Se 

enkät. 
PC,  

 
q058_3  [Den ger mig ett gott anseende.] Jag arbetar på min arbetsplats 

därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

SF 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

q058_4  [Mina vänner och/eller min familj tycker att mitt yrke och min arbetsplats är 
bra.] Jag arbetar på min arbetsplats därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

SF 

 
q058_4_AsiktVannerArb  

 
Likertskala. Se 
enkät. 

SF 
 

q058_5  [Den ger mig möjligheter att använda mina professionella specialkunskaper.] 
Jag arbetar på min arbetsplats därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC,  

 
q058_6  [Relationen mellan arbetsuppgifter och lön är bra.] Jag arbetar på min 

arbetsplats därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC,  

 
q058_7  [Den innebär ett socialt umgänge som jag uppskattar.] Jag arbetar på min 

arbetsplats därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC,  

 
q058_8  [Det är intressant.] Jag arbetar på min arbetsplats därför att: Likertskala. Se 

enkät. 
PC,  

 
q058_8_IntressantArb  

 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC,  
 

q058_9  [Jag har detta arbete av vana.] Jag arbetar på min arbetsplats därför att: Likertskala. Se 
enkät. 

H 
 

q058_9_ArbVana  q058_9_ArbVana Likertskala. Se 
enkät. 

H 
 

q058_10  [Jag gillar mitt arbete och min arbetsplats.] Jag arbetar på min arbetsplats 
därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

A, PC, Attityd 

 
q058_10_GillarArb  

 
Likertskala. Se 
enkät. 

A, PC, Attityd 
 

q058_11  [Jag kan utöva en viktig arbetsuppgift som stämmer överens med mina 
generella värderingar.] Jag arbetar på min arbetsplats därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC, Livsstil: Förnuftig 

 
q058_12  [Min nuvarande sysselsättning är huvudsakligen ett karriärsteg.] Jag arbetar 

på min arbetsplats därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC, Livsstil: 
Framgångsinriktad 
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q058_12_KarriarArb  
 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC, Livsstil: 
Framgångsinriktad   

 
   

Dagligvaruhandel 
 

 
   

 
q059_1  [Det är det närmaste alternativet från min bostad.] Jag använder just denna 

dagligvaruhandel därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q059_2  [Den är på vägen till eller från min arbetsplats/dagliga sysselsättning.] Jag 

använder just denna dagligvaruhandel därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q059_3  [Det är billigt.] Jag använder just denna dagligvaruhandel därför att: Likertskala. Se 

enkät. 
PC 

 
q059_4  [Den har ett gott anseende.] Jag använder just denna dagligvaruhandel därför 

att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

SF 

 
q059_5  [Mina vänner och/eller min familj tycker att den är ett lämpligt val av butik 

för dagligvaruhandel för mig eller de förväntar sig att jag handlar där.] Jag 
använder just denna dagligvaruhandel därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

SF 

 
q059_6  [Den erbjuder ett speciellt utbud av varor som passar mig.] Jag använder just 

denna dagligvaruhandel därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PF 

 
q059_7  [Den erbjuder prisvärda varor men är inte det billigaste alternativet.] Jag 

använder just denna dagligvaruhandel därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil: Förnuftig 

 
q059_8  [Den innebär ett visst socialt umgänge som jag uppskattar.] Jag använder just 

denna dagligvaruhandel därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

SF 

 
q059_9  [Den erbjuder ett intressant utbud av matvaror.] Jag använder just denna 

dagligvaruhandel därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q059_10  [Jag använder denna butik av vana.] Jag använder just denna 

dagligvaruhandel därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

H 
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q059_11  [Jag gillar att använda denna butik.] Jag använder just denna 
dagligvaruhandel därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

A 

 
q059_12  [Butikens typ av utbud stämmer med mina generella 

värderingar.] Jag använder just denna dagligvaruhandel därför 
att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

PF. 
Vilka besvarats ovan ang fördelning av 
resurser,individens frihet, 
kulturkonservatism och ekologisk 
hållbarhet. 

  
 

   

Fritidsysselsättning 
 

 
   

 
q060_1  [Det är det närmaste alternativet från min bostad.] Jag 

använder just denna inrättning/plats den valda veckan i maj för 
min primära fritidssysselsättning därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q060_2  [Den är på vägen till eller från min arbetsplats/dagliga 

sysselsättning.] Jag använder just denna inrättning/plats den 
valda veckan i maj för min primära fritidssysselsättning därför 
att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q060_3  [Den är billig.] Jag använder just denna inrättning/plats den 

valda veckan i maj för min primära fritidssysselsättning därför 
att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q060_4  [Den har ett gott anseende.] Jag använder just denna 

inrättning/plats den valda veckan i maj för min primära 
fritidssysselsättning därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

SF 
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q060_5  [Mina vänner och/eller min familj tycker att det är ett lämpligt val av plats för min primära 

fritidssysselsättning.] Jag använder just denna inrättning/plats den valda veckan i maj för min primära 
fritidssysselsättning därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

SF 

 
q060_6  [Den erbjuder en speciell kvalitet (utbud/varor/tjänster/miljö) som passar mig.] Jag använder just denna 

inrättning/plats den valda veckan i maj för min primära fritidssysselsättning därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PF 

 
q060_7  [Den är inte billigast, men prisvärd.] Jag använder just denna inrättning/plats den valda veckan i maj för min 

primära fritidssysselsättning därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil: 
Förnuftig 

 
q060_8  [Den innebär ett visst socialt umgänge som jag uppskattar.] Jag använder just denna inrättning/plats den 

valda veckan i maj för min primära fritidssysselsättning därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

SF 

 
q060_9  [Den är intressant.] Jag använder just denna inrättning/plats den valda veckan i maj för min primära 

fritidssysselsättning därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q060_10  [Jag använder denna inrättning/plats för min primära fritidssysselsättning av vana.] Jag använder just denna 

inrättning/plats den valda veckan i maj för min primära fritidssysselsättning därför att: 
Likertskala. Se 
enkät. 

H 
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q060_11  [Jag gillar att använda denna inrättning/plats för min 
primära fritidssysselsättning.] Jag använder just 
denna inrättning/plats den valda veckan i maj för min 
primära fritidssysselsättning därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

A 

 
q060_12  [Att använda denna inrättning/plats för att utöva mitt 

primära fritidsintresse stämmer med mina generella 
värderingar.] Jag använder just denna inrättning/plats 
den valda veckan i maj för min primära 
fritidssysselsättning därför att: 

Likertskala. Se 
enkät. 

PF. 
Vilka besvarats ovan ang fördelning av 
resurser,individens frihet, 
kulturkonservatism och ekologisk 
hållbarhet. 

  
 

   

Urban 
morfologi 

 
 

   

 
q061 Hustyp (0=Fl. Fam., 

1=S. fam) 
Vilken typ av bostad bor du i? Se enkät. FC. Denna variabel används för att skapa 

nedanstående dummy varaibler 
förfärdsätt  

q061_Bostadshus Hustyp (0=Fl. Fam., 
1=S. fam) 

q061_Bostadshus(0=Flerfamiljshus. 1=Enfamiljshus) Dummy variabel FC. 
 

q062  Vilken upplåtelseform har din bostad? 
  

 
q062_other_text  [Annat] Vilken upplåtelseform har din bostad? 

  
 

q063  Hur skulle du beskriva ditt grannskap där du bor? Se enkät. FC. Denna variabel används för att skapa 
nedanstående fyra dummy varaibler 
förfärdsätt  

q063_Grannskap Grannsk. Typ (0=Fl. 
Fam., 1=S. fam) 

q063_Grannskap (0=Flerfamiljshus, 1=Enfamiljhus) Dummy variabel FC. 
 

q064 Områdestyp Urbanitet: Hur skulle du beskriva din bostadsort? Se enkät. FC. Denna variabel används för att skapa 
nedanstående fyra dummy varaibler 
förfärdsätt  

q064_1_Urbanitet Urbaniseringsgrad: 
Landsbygd 

 
Dummy variabel FC 

 
q064_1_Urbanitet_1  

 
Dummy variabel FC 

 
q064_1_Urbanitet_2  

 
Dummy variabel FC 
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q064_1_Urbanitet_3  
 

Dummy variabel FC 
 

q064_1_Urbanitet_4  
 

Dummy variabel FC 
  

 
  

FC 
Aspekter som 
påverkar 
bostadsvalet 
(Residential self 
selection, RSS) 

 
 

   

 
q065_1 Bostad nära tr. infra. [Den är nära mitt arbete.] Jag valde min bostad bland annat 

därför att: 
Likertskala. Se enkät. PC 

 
q065_1_R_NaraArb Bostad nära arb. q065_1_R_NaraArb Likertskala. Se enkät. PC 

 
q065_2  [Den är nära service (matbutiker, caféer, skola, dagis, mm).] Jag 

valde min bostad bland annat därför att: 
Likertskala. Se enkät. PC 

 
q065_2_R_NaraService  

 
Likertskala. Se enkät. PC 

 
q065_3 Bostad nära tr. infra. [Den är nära bra transportinfrastruktur (cykelbana, 

kollektivtrafik, motorväg och dylikt).] Jag valde min bostad 
bland annat därför att: 

Likertskala. Se enkät. PC 

 
q065_3_R_NaraInfra Bostad nära tr. infra. q065_3_R_NaraInfra Likertskala. Se enkät. PC 

 
q065_4  [Den är nära till Stockholms innerstad.] Jag valde min bostad 

bland annat därför att: 
Likertskala. Se enkät. PC 

 
q065_4_R_NaraSthlmC Bostad nära Sthlm. c. q065_4_R_NaraSthlmC Likertskala. Se enkät. PC 
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Aspekter i 
arbetsplatsvalet 
(Work place self 
selection, WPSS) 

 
 

   

  
 

   

 
q066_1 Arb. pl. nära bost. [Det låg nära min bostad.] När jag sökte mitt nuvarande arbete 

var det bland annat viktigt för mig att: 
Likertskala. Se enkät. PC 

 
q066_1_W_Nara
_R 

Arb. pl. nära bost. q066_1_W_Nara_R Likertskala. Se enkät. PC 
 

q066_2  [Det låg nära till service (matbutiker, caféer, skola, dagis, mm).] 
När jag sökte mitt nuvarande arbete var det bland annat viktigt 
för mig att: 

Likertskala. Se enkät. PC 

 
q066_3 Arb. pl. nära tr. 

infra. 
[Det låg nära bra transportmöjligheter (cykelbana, kollektivtrafik, 
motorväg och dylikt).] När jag sökte mitt nuvarande arbete var 
det bland annat viktigt för mig att: 

Likertskala. Se enkät. PC 

 
q066_3_W_Nara
_Infra 

Arb. pl. nära tr. 
infra. 

q066_3_W_Nara_Infra Likertskala. Se enkät. PC 
  

 
   

Livsstil (Generell 
livsstilsorientering 

 
 

  
Ingår i Generella Livsstil 
Orientations Factors(GLOF) 

 
q067_1  [Jag försöker framförallt hitta de billigare alternativen.] Hur väl 

stämmer följande påståenden in med hur du ser på din egen 
konsumtion? 

Likertskala. Se enkät. Livsstil (VALS) 
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q067_2  [Jag köper gärna lite dyrare och exklusivare märkesprodukter (t.ex. kläder) med gott anseende.] Hur väl 
stämmer följande påståenden in med hur du ser på din egen konsumtion? 

Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q067_3  [Jag försöker köpa varor som är beprövade och framförallt prisvärda.] Hur väl stämmer följande påståenden in 

med hur du ser på din egen konsumtion? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q067_4  [Priset är en sekundär faktor när jag ska ta ett beslut om att köpa en vara.] Hur väl stämmer följande 

påståenden in med hur du ser på din egen konsumtion? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q067_5  [Jag försöker ofta hitta lite ovanliga alternativ (t.ex. kläder) på marknaden som passar min personlighet.] Hur 

väl stämmer följande påståenden in med hur du ser på din egen konsumtion? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q067_6  [Jag läser gärna på om t.ex. en dyrare varas kvalitet innan jag köper varan.] Hur väl stämmer följande 

påståenden in med hur du ser på din egen konsumtion? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q067_7  [Jag gillar att tillverka saker (inkl. kläder) själv.] Hur väl stämmer följande påståenden in med hur du ser på 

din egen konsumtion? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q068_1  [Jag använder ofta och gärna Wikipedia (eller andra typer av uppslagsverk).] Hur väl stämmer följande 

påståenden in på dig? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 
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q068_2  [Arbetsmoral, etik och ordning och reda är viktigt.] Hur väl stämmer 

följande påståenden in på dig? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q068_3  [Mitt rykte och anseende är viktigt.] Hur väl stämmer följande 

påståenden in på dig? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

 
q068_4  [Jag är intresserad av kultur (t.ex. konst, litteratur, film och teater).] 

Hur väl stämmer följande påståenden in på dig? 
Likertskala. Se 
enkät. 

Livsstil 
(VALS) 

  
 

   

Resa till arbetet 
Specific Livsstil 
(Transport) 
Orientations 

 
 

   

 
q070_1 Vanl. färdm.: 

billigt-dyrt 
[Att använda mitt vanligaste färdmedel till min arbetsplats är: billigt-
dyrt] Hur väl stämmer följande påståenden in på dig? 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q070_1_FardmedelBilligtDyrt Vanl. färdm.: 

billigt-dyrt 
q070_1_FardmedelBilligtDyrt Likertskala. Se 

enkät. 
PC 

 
q071_1 Vanl. färdm. 

inom rimlig 
restid 

[Om jag tar mitt vanligaste färdmedel till min arbetsplats kommer jag 
fram inom rimlig tid.] Hur väl stämmer följande påståenden in på 
dig? 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q071_1_FardmRimligTid Vanl. färdm. 

inom rimlig 
restid 

q071_1_FardmRimligTid Likertskala. Se 
enkät. 

PC 

 
q071_2  [Om jag tar mitt näst vanligaste färdmedel till min arbetsplats 

kommer jag fram inom rimlig tid.] Hur väl stämmer följande 
påståenden in på dig? 

Likertskala. Se 
enkät. 

PC 
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q071_3 Vanl. färdm.: god 
komfort 

[Mitt vanligaste färdmedel till min arbetsplats 
innebär god komfort.] Hur väl stämmer följande 
påståenden in på dig? 

Likertskala. Se enkät. PC, A, Attityd 

 
q071_3_FardmKomfort Vanl. färdm.: god 

komfort 
q071_3_FardmKomfort Likertskala. Se enkät. PC, A, Attityd 

 
q071_5 Jag gillar mitt vanl. 

färdm. 
[Jag gillar att använda mitt vanligaste färdmedel 
till min arbetsplats.] Hur väl stämmer följande 
påståenden in på dig? 

Likertskala. Se enkät. A, PC, Attityd 

 
q071_5_FardmGillar Jag gillar mitt vanl. 

färdm. 

 
Likertskala. Se enkät. A, PC, Attityd 

 
q071_7 Mitt val av vanl. 

färdm. påverkas av 
fam. och vänner 

[Mitt vanligaste färdmedelsval påverkas av vad 
min familj och mina vänner förväntar sig/tycker 
är ett lämpligt val för mig.] Hur väl stämmer 
följande påståenden in på dig? 

Likertskala. Se enkät. SF 

 
q071_7_FardmFamVanner Mitt val av vanl. 

färdm. påverkas av 
fam. och vänner 

q071_7_FardmFamVanner Likertskala. Se enkät. SF 

  
 

   
 

q071_10 Mitt vanl. färdm. är 
ett utryck f. min 
personlighet 

[Mitt vanligaste färdmedelsval är ett sätt för mig 
att uttrycka min personlighet.] Hur väl stämmer 
följande påståenden in på dig? 

Likertskala. Se enkät. 
 

 
q071_10_FardmPersonlighet Mitt vanl. färdm. är 

ett utryck f. min 
personlighet 

q071_10_FardmPersonlighet Likertskala. Se enkät. PF, Livsstil - designer/att utrycka 
sin personlighet 

  
 

   

Urban 
morfologi 
(FC) 

 
 

   

 
EDM_empl_ha Dens. anst./ 

ha 

 
Antal anställda per hektar 
(kerneldensity 5*5 
microzones (250 m). 

FC.  

 
DistMainC_km Avst. Sthlm. C. (km) 

 
Avstånd till Stockholms 
centrum (km)  

FC. Stockholms centrum 
definerat som desnitetspeaken 
EDM_eml_ha lokaliserad vid 
Hötorgsskraporna. 

  



 Urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende  

153 
 

TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
 

DistRegC_km Avst. Regional. c. 
(km) 

 
Avstånd (km) till Stockholms planerade regionala noder 
(Stockholms C exkluderat) 

FC. Arlanda, Barkarby, 
Kista-Sollentuna, Arninge, 
Kungenskurva-
SkärholmenFlemingsberg, 
Haninge   

 
   

Färdsätt 
till arbete 

 
 

   

 
q025_1_WalkWork Gång (0/1) q025_1_WalkWork Dummy variabel Beroende variabel, B. 

Utvecklad från q025 ovan  
q025_2_CycleWork Cykel (0/1) q025_2_CycleWork Dummy variabel Beroende variabel, B. 

Utvecklad från q025 ovan  
q025_3_PublTrWork Koll. tr. (0/1) q025_3_PublTrWork Dummy variabel Beroende variabel, B. 

Utvecklad från q025 ovan  
q025_4_CarTrWork Bil (0/1) q025_4_CarTrWork Dummy variabel Beroende variabel, B. 

Utvecklad från q025 ovan   
 

   

Urban 
morfologi 
(FC) 

 
 

   

 
Dist_RC5000_km Dist. Reg. Cent. 5000 

anst. (km) 

 
Avstånd (km) till noder (med kontinuerlig densitet av minst 
10 anst/ha) med totalt 5000 anställda 

FC. Motsvara de planerad 
regionala noderna - men 
innehåller också Norrtälje.  

Dist_RC9500_km Dist. Reg. Cent. 9500 
anst. (km) 

 
Avstånd (km) till noder (med kontinuerlig densitet av minst 
10 anst/ha) med totalt 9500 anställda 

FC. Endast Stockholm C och 
Kista-Sollentuna 

 
Dist. Reg. Cent, plan 
(km) 
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Livsstilsfaktorer (Generell 
livsstilsorientering) 

 
  

 
Utvecklad från VALS 

 
Framgångsinriktade_1  Framgångsinriktade Kvotskala från ca -2.5 till 

ca + 2.5 där "0" betyder 
ungefär 'Varken eller'. 

Framgångsinriktad livsstil. Variabel som utvecklats genom 
faktoranalys (SPSS) av flera livsstilsfrågor (q067_1 - q068_4). Varje 
respondent har således olika 'grader' av de fyra olika 
livsstilsvariablerna. 

 
Designers_1 

 
Designer Kvotskala från ca -2.5 till 

ca + 2.5 där "0" betyder 
ungefär 'Varken eller'. 

Designer livsstil. Variabel som utvecklats genom faktoranalys (SPSS) 
av flera livsstilsfrågor (q067_1 - q068_4). Varje respondent har således 
olika 'grader' av de fyra olika livsstilsvariablerna. 

 
Förnuftiga_1 

 
Förnuftig Kvotskala från ca -2.5 till 

ca + 2.5 där "0" betyder 
ungefär 'Varken eller'. 

Förnuftig livsstil. Variabel som utvecklats genom faktoranalys (SPSS) 
av flera livsstilsfrågor (q067_1 - q068_4). Varje respondent har således 
olika 'grader' av de fyra olika livsstilsvariablerna. 

 
MiddleClassB_1 

 
Småborgerlig 
medelklass 

Kvotskala från ca -2.5 till 
ca + 2.5 där "0" betyder 
ungefär 'Varken eller'. 

Småborgerlig livsstil. Variabel som utvecklats genom faktoranalys 
(SPSS) av flera livsstilsfrågor (q067_1 - q068_4). Varje respondent har 
således olika 'grader' av de fyra olika livsstilsvariablerna. 
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TEMA VARIABEL ETIKETT RUBRIK BESKRIVNING NOT 
Livsstilskluster (Generell 
livsstilsorientering) 

  
 

 
Utvecklad från VALS 

 
Ach_LowWorkEthics_1 

 
 Dummy 

varaibel. 
De sex livstilsklustren utvecklades med klusteranalys där 
livsstilsfakorerna och inkomstnivå samt utbildningsnivå inklusewras. 
Respondetnen tillhör endast ett livsstilskluster 

 
Ach_HighWorkEthics_2  Framgångsinr. m. 

hög arbetsmoral 
(0/1) 

Dummy 
varaibel. 

De sex livstilsklustren utvecklades med klusteranalys där 
livsstilsfakorerna och inkomstnivå samt utbildningsnivå inklusewras. 
Respondetnen tillhör endast ett livsstilskluster 

 
ConsciousYoungElder_3 

 
 Dummy 

varaibel. 
De sex livstilsklustren utvecklades med klusteranalys där 
livsstilsfakorerna och inkomstnivå samt utbildningsnivå inklusewras. 
Respondetnen tillhör endast ett livsstilskluster 

 
WeakMotivations_4 

 
Lågt motiverade 
(0/1) 

Dummy 
varaibel. 

De sex livstilsklustren utvecklades med klusteranalys där 
livsstilsfakorerna och inkomstnivå samt utbildningsnivå inklusewras. 
Respondetnen tillhör endast ett livsstilskluster 

 
Designers_5 Designers_5  Dummy 

varaibel. 
De sex livstilsklustren utvecklades med klusteranalys där 
livsstilsfakorerna och inkomstnivå samt utbildningsnivå inklusewras. 
Respondetnen tillhör endast ett livsstilskluster 

 
MiddleClassBourg_6 

 
Småborgerlig 
medelklass kl. 
(0/1) 

Dummy 
varaibel. 

De sex livstilsklustren utvecklades med klusteranalys där 
livsstilsfakorerna och inkomstnivå samt utbildningsnivå inklusewras. 
Respondetnen tillhör endast ett livsstilskluster 
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TEMA    VARIABEL  ETIKETT  RUBRIK BESKRIVNING NOT 
Urban 
morfologi 

 
   

   

 
Acess_CarTr45min Tillg.Bil. 45m Hur många hundra tusen anställda nås inom 45 min FC. Variabeln utvecklades av Daniel Jonsson (SEC, 

KTH) med data från detta projekt 
 

Acess_PubTr45m Tillg. Koll. 45 min. Hur många hundra tusen anställda nås inom 45 min FC. Variabeln utvecklades av Daniel Jonsson (SEC, 
KTH) med data från detta projekt 

 
Acess_AnyTr45m Acess_AnyTr45m Hur många hundra tusen anställda nås inom 45 min FC. Variabeln utvecklades av Daniel Jonsson (SEC, 

KTH) med data från detta projekt 
 

Diversity_Funk Divers. (Funk) Diversity (Antal funktioner (SNI koder) inom en Kernel) FC. Då Respondenten har sin bostad i mikrozonen så är 
alltod en av funktionerna boende. 

 
Density_Bef_Ha Dens. pop/ha Antal boende per hektar (kerneldensity 5*5 microzones 

(250 m). 
FC.  

 
Density_BefEmp_Ha Urban Dens. 

(pop+anst./ha) 
Desnitet av boende och anställda (urban densitet) per 
hektar (kerneldensity 5*5 microzones (250 m). 

FC. Villaområden och modernistisk förort 
flerfamiljshus: 0-100 BefEmpl/ha 
Innerstad: Mer än 200 BefEmpl/ha 
FC.  

 
AndelAnst_Proc Divers. Pop 

(anst/anst.+pop, %) 
% Andel anställda av anställda och boende. 

 
AnstBef_klass Divers. (Klass) 5 klasser: 

1 = 0-9 % eller 90-10 0% anställda av total. Ojämn 
fördelning. 
2 = 10-19 % eller 80-89 % anställda av total. Ganska 
ojämn fördelning 
3= 20-29 % eller 70-79 % anställda av total. Ganska 
jämn fördelning 
4= 30-39 % eller 60-69 % anställda av total. Jämn 
fördelning 
5= 40 - 60 % anställda av total. Mycket j Jämn 
fördelning 

FC. Låga värden motsvara låg mix, höga värden (4-5) 
motsvara hög mix. 

 
Design_AntalVag_ha Urban Design (Väg/ha) Antal vägar per hektar FC.  
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Distance_PublTrans Avst. Koll. (m) Avstånd (m) till alla typer av kollektiva färdmedel FC. Data erhölls från SL. 
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