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Sammanfattning

Svenskar pendlar idag bade oftare och lingre. Trots pendlingens 6kande omfattning
ir dess politiska och sociala aspekeer relativt outforskade. Det hir kapitlet undersdker
samband mellan mellanminsklig tillit och transportmedel vid pendling. Resultatet
visar att personer som cyklar, aker kollektivt eller promenerar till sitt arbete eller
studier har hégre mellanminsklig tillit in bilpendlare. Fér beslutsfattare understryker
resultaten att hillbart resande har en tydlig social dimension som bér tas i beaktning
vid infrastruktur- och stadsplanering.

3\ kande pendling till arbete och studier har beskrivits som en av var tids
storsta forindringstendenser (Lidstrdm, 2006). Varje dag pendlar ver 1,5
miljoner svenskar 6ver en kommungrins till och fran jobbet och resorna blir bide
fler och lingre (Boverket, 2005; SCB, 2019).! P4 35 ar har det genomsnittliga
pendlingsavstindet 6kat med 6ver fem kilometer och de senaste 10 aren har in- och
utpendlingen inom Vistra Gotalandsregionen 6kat med 15 procent (VGR Analys,
2018:32). Mer 4n en tredjedel av den arbetande befolkningen i regionen arbetar
i en annan kommun in sin egen och i kommunerna nirmast Géteborg pendlar
over hilften av befolkningen (SCB RAMS, 2017).

Arbetskraftens mobilitet dr titt sammankopplat med Vistra Gétalandsregionens
ambitioner om regionforstoring dir utbytet av minniskor med olika utbildning,
kunskaper och erfarenheter sdvil inom kommunerna som ver kommungrinserna
ses som en grundliggande férutsitening for tillvixt och regional utveckling.? De
senaste 20 aren har investeringarna i infrastrukeur och kollektivtrafik tredubblats
inom regionen. Kollektivtrafikresandet ska bli attraktivare, tillgingligare och mer
hallbart dir en malsittning ar att pendling med cykel- och kollektivtrafik ska 6ka
i forhéllande till bilen. Trots detta sker nidstan 60 procent av pendlingen inom
regionen fortfarande med bil (Visttrafik, 2019; VGR Analys, 2019:6)

Med tanke pa pendlingens omfattande okning dr det relative fa studier som
har belyst dess potentiella politiska och sociala dimensioner. Pendlingens ekono-
miska, milj6- och hilsomissiga effekter ir relative vilbelagda men beskrivs ofta
i nyttomaximerande termer som lyfter fram tillginglighet och prismekanismers
samband med hallbart resande. Diremot finns 6verraskande fi svenska studier
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som undersdker samband mellan pendling och grundliggande sociala aspekter
sasom mellanminsklig cillic. Tillic har inom samhillsvetenskapen beskrivits som
en ovirderlig samhillelig resurs som har visat sig ha ett starkt samband med allt
fran killsortering, hilsa och villighet att betala skatt till ekonomisk tillvixt och
vilfungerande demokratiska samhillen (Sénderskov & Dinesen 2014; Putnam
2000). Nar fler svenskar 4n nigonsin pendlar dr det ddrfér anmirkningsvire act
sa lite uppmirksamhet riktats mot potentiella samband mellan tillit och pendling.

I det hir kapitet undersoks dirfor samband mellan mellanminsklig tillit och
vilka transportmedel® vistsvenskar anvinder sig av vid pendling till arbete eller
studier. Dataunderlaget bestir av den vistsvenska SOM-undersokningen 2018.
Kapitlet inleds med en kort tillbakablick p& nigra av orsakerna till pendlingens
snabba okning sedan 1990-talet. Direfter foljer en redogorelse av litteraturen om
socialt kapital och mellanminsklig tillit kopplat till pendling.

Pendling i Sverige sedan 1990-talet

1990-talets ekonomiska kris och efterfoljande ligkonjunktur férindrade den
svenska arbetsmarknaden dir industrier pé flera mindre orter forsvann och ersat-
tes av arbeten inom den privata tjinstesektorn i storstider. Fler blev tvungna att
ta sig lingre strickor for att hitta ett jobb och den tydligast ihidllande 6kningen
av pendling har skett i kommuner som har mellan 30-60 minuters restid till en
storstad (SKL, 2003; 2009; 2011).

Skilen till att pendla har ofta ekonomiska incitament dir majlighet dill 6kad
inkomst och minskade boendekostnader viger tungt (SKL, 2005; 2006; 2008).
Pendlare med arbete i annan kommun 4n dir de 4r bosatta tjdnar i snitt mer 4n
inomkommunala pendlare, har hégre utbildning och ir oftare man in kvinna
(SCB, RAMS 2017). Trots det 4r det lingtifrdn all pendling som 4r helt och hallet
frivillig. Ofrivilliga pendlare aterfinns framférallt bland tidigare arbetslésa och nya
pa arbetsmarknaden (SKL, 2013).

Socialt kapital och mellanminsklig tillit

Begreppet socialt kapitalt fick starkt genomslag i den samhillsvetenskapliga littera-
turen under 1990-talet och forknippas ofta med den amerikanske statsvetaren
Robert Putnams studie kring effekterna av en regionaliseringsreform i Italien
under 1970-talet (1993). Putnam fann stora skillnader mellan hur vil regioner
i syd respektive norr lyckades fi den demokratiska processen och ekonomin att
fungera, vilket enligt honom kunde kopplas till socialt kapital.

Lite forenklat innebir teorin om socialt kapital att nir mianniskor deltar i
sambhillet, exempelvis genom olika former av organisationer och nitverk, skapas
starka normer om tillit, dmsesidighet och fértroende. Fortroende och 6 msesidig-
het underldttar samarbete eftersom minniskor som upplever att de kan lita pa
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varandra kan 13sa gemensamma sambhilleliga problem pé ett mer effektivt sitt.
Putnams resultat visade att detta i forlingningen leder till en mer vilfungerande
demokrati och 6kad ekonomisk tillvixe. Pa det hir sittet kan socialt kapital ses
som en samhillelig resurs i form av normer som skapar sammanhéllning och tillit.

Socialt kapital har med andra ord en kognitiv dimension som handlar om en
kinsla av fortroende och tillit och en strukturell dimension som handlar om hur
socialt kapital pa gruppniva paverkar samhillet pa olika sitt. Kognitiva aspekter av
socialt kapital mits i regel pa individnivd och undersoker minniskors subjektiva
upplevelse av tillit, det vill siga om man generellt litar pa andra minniskor. Studier
som undersoker strukturella dimensioner av socialt kapital miter exempelvis hur
medborgadeltagande och medlemskap i foreningar potentiellt pdverkar den gene-
rella tilliten i samhillet pa en kollektiv nivd (Rostila, 2010).

En annan viktig distinktion gérs mellan sammanbindande, 6verbryggande och
linkande socialt kapital. Sammanbindande socialt kapital aterfinns i homogena,
inatriktade grupper och relationer sisom familj, slike eller andra nitverk dir
individerna liknar varandra. Overbryggande socialt kapital aterfinns i heterogena,
utdtriktade nitverk utanfor den narmsta kretsen. Linkande socialt kapital handlar
om relationer av mer tillfillig karaktdr mellan minniskor och grupper med olika
social stillning i samhillet (Putnam, 2006).

En vanligt forekommande diskussion kopplad till teorin om socialt kapital
handlar om orsakssamband, det vill sidga fragan om socialt kapital skapas genom
medborgdeltagande eller om minniskor viljer att ingd i ndtverk och organisationer
for att de redan har hog mellanminsklig tillit. Senare empiriska studier har visat
att vilfungerande institutioner, snarare in medlemskap i olika typer av organisa-
tioner, har stor betydelse for mellanminsklig tillit (Liu & Stolle, 2017; Rothstein
& Kumlin, 2000; Portes & Vickstrom, 2015). Sonderskov och Dinesen (2014;
2016) har exempelvis mitt tillit i Danmark med data som stricker sig éver en
30-arsperiod. De visar pd ett tydligt samband mellan upp- och nedgingar i mel-
lanminsklig tillit 6ver tid kopplat till hur vil minniskor upplever att offentliga
institutioner fungerar.

Samband mellan tillit och pendling

De relativt fa empiriska studier som undersékt samband mellan tillit och pendling
har indikerat en negativ korrelation. Tva huvudsakliga orsaker har pekats ut som
bidragande till detta. For det forsta tar pendlingen tid i ansprik som annars hade
kunnat liggas pé olika typer av tillitsskapande aktiviteter. Putnam (2006) hivdar
exempelvis att medborgardeltagandet stadigt minskar ju mer tid som spenderas
bilpendlande, till en viss vre grins. For det andra innebir pendling en okad var-
daglig stress och i lingden ligre vilbefinnande och hilsa vilket har vildokumenterat
negativa effekter pd mellanminsklig cillic (Kawachi m.fl., 2008; Delmelle m.fl.,
2013; Newman m.fl., 2014).

115



Joel Carlsten Rosberg och Daniel Enstrom

Transportmedel, det vill siga om man &ker bil, kollektivt, cyklar eller gir har
ocksd visat sig ha olika samband med nivaer av stress vilket i lingden dven kan
paverka tillit (Brommelstroet, 2017; Leigran m.fl., 2015). Kristoffer Mattisson
m.fl. (2015) analyserar exempelvis sambandet mellan socialt kapital, uttryckt som
medborgardeltagande och mellanminsklig tillitbland bil-, tdg- och aktiva pendlare
(cyklister och fotgdngare) i Skineregionen. Resultatet visar pa ett negativt samband
mellan socialt kapital och bilpendlande medan aktiv pendling uppvisade ett starkt
positivt samband. Kollektivtrafikpendlande hade varken ett positivt eller negative
samband med socialt kapital, forutom bland lingdistanspendlare med éver 60
minuters resa enkel vig. Denna kategori kollektivtrafikpendlare uppvisade ligre
nivéer av tillit in de som hade kortare restid.

Legrain m.fl. (2015) visar i en studie pd sambandet mellan olika pendlingsfor-
mer och stressnivd. De ringar in fem olika faktorer som ir sirskilt avgdrande for
pendlares subjektiva upplevelse av att resa; pendlingstid, forutsigbarhet/kontroll,
komfort, néjdhet med sjilva pendlingsformen och om man generellt gillar att
resa. I en jimforelse mellan bil-, kollektivtrafik- och gingpendlare finner man att
bilister 4r den mest stressade gruppen.

Trots att bil ér starke forknippat med sjilvstindighet och flexibilitet s& upplever
paradoxalt nog bilister att de har mindre kontroll &ver sitt pendlande 4n vad
kollektivtrafikpendlare har. Ovintad kobildning och olika typer av trafikstopp
som forlinger den frvintade restiden upplevs som speciellt stressande. Att kora
bil erbjuder dven mindre méjlighet till vila i jimf6relse med exempelvis kollektiv-
trafikpendlande (Legrain m.fl., 2015).

For kollektivtrafikpendlare upplevs ovissheten vid férseningar som speciellt
stressigt. Byten ir ocksa en pataglig stressfaktor fér pendlare som 4r beroende
av mer dn ett transportmedel, medan komfort kan minska kinslan av stress. For
fotgingare dr kinslan av act inte kinna sig siker i trafiken den storsta stressfaktorn
medan tid spelar mindre roll (Legrain m.fl., 2015; Sposato m.fl., 2012).

Fotgingare och cyklister dr i regel den grupp som upplever sig vara minststressade
ddr kinslan av kontroll och férutsigbarhet av att ta sig fram av egen kraft ar en
bidragande orsak. Den vardagsmotion som aktiv pendling innebir leder ocksa till
okad sjilvskattad hilsa och vilket bidrar till 6kade nivaer av tillic (Legrain m.fl.,
2015; Guell m. fl., 2012).

Andra férklaringar till skillnader i tillit mellan bilpendlare i forhillande till
andra pendlare 4r att bilister exponeras for mindre minsklig interaktion under
sina resor. Bilpendlare drabbas genom bilens inneslutande effekt saledes av en slags
”kokong-effekt”. Aven om samakning har potential att minska bilens isolerande
effeke och skapa sammanbindande socialt kapital dr detta i slutinden en indcriktad
social situation (Boterman & Musterd, 2016). Kollekrtivtrafikpendlande innebir
& andra sidan aterkommande exponering f6r andra minniskor och har enligt en
del forskare saledes potential att skapa dverbryggande eller linkande socialt kapital
(Bisell, 2009; Wilson, 201 1; Brommelstroet m.fl., 2017; Currie & Stanley, 2008).
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Sammanfattningsvis visar forskningen att cyklister, fotgidngare och individer
med relativt korta pendlingsavstind 4r de som mar bist och ocksa har hogst mel-
lanminsklig tillit. F6r de hir grupperna kan pendlingen upplevas som ett positivt
inslag i vardagen och som en andningspaus mellan vardagens alla ataganden
(Olsson m.fl., 2013). Kontroll och forutsigbarhet framstir ocksd som en av de
starkast bidragande faktorerna till stress, vilket har pekats ut som en forklaring
till att bilpendlare mar simre och har ldgre tillit in andra pendlare (Sposato m.1fl.,
2012; Mattison m.fl., 2015).

Vad kan férvintas ha ett samband med tillit?

For att undersoka sambandet mellan mellanminsklig tillit och pendlingsform
anvinds i den hir studien linjir regressionsanalys. Lite forenklat innebar det att
vi undersdker samband mellan dillit och olika bakomliggande faktorer, sisom
exempelvis transportmedel. Mellanminsklig tillit mits i 2018 ars vistsvenska
SOM-undersékning med fragan: "Enligt din mening, i vilken utstrickning géir
det att lita pa minniskor i allmidnhet?” och besvaras pa en 11-gradig skala (0-10).

For att kontrollera att sambandet mellan transportmedel och tillit inte i sjilva
verket forklaras bittre av andra bakomliggande faktorer inkluderas dlder, kon, utbild-
ning, och respondenternas personliga inkomst som kontrollvariabler i regressionen.

Pendlare definieras i den hir studien som alla som uppger att de regelbundet
tar sig till arbete eller studier. SCB:s definition av en pendlare ir en individ som
har sin arbetsplats i en annan kommun n sin boendekommun och didrmed méste
korsa en kommungrins. Inom den vetenskapliga litteraturen varierar definitionen
dock och utgdr i manga fall utifrin regelbundenhet och restid snarare 4n kriteriet
att en administrativ grins behdver korsas. Med tanke pa att det inom en storre
kommun som Géteborg kan ta uppemot en timme att ta sig till sin dagliga syssel-
sittning stills inget krav pd att en kommungrins behver korsas for att en individ
ska klassas som pendlare.

Tidigare forskning har visat att individer som identifierar sig som vinsterorien-
terade pa den politiska skalan i regel uppvisar hogre mellanminsklig tillit (Daniele
& Geys, 2011). Aven attityder kring miljforstoring har ett samband med politisk
orientering, vilket i sin tur paverkar valet av transportmedel (Lange m.fl., 1998).
Det kan ocksi tinkas att minniskor med olika virderingar och virldsaskddningar
péverkas olika av att regelbundet pendla med ett visst transportmedel. Dirfor
inkluderas politisk orientering i den statistiska modellen.

Som tidigare nimnts har pendlares subjektiva upplevelse av sitt resande stor
betydelse f6r vilbefinnande. Subjektivt vilbefinnande och sjilvskattad hilsa har
ocksd visat sig ha ett mycket starkt samband med mellanminsklig tillic (Kawachi
m.fl., 2008). Dessa variabler inkluderas dirfor i analysen for ac se till att ett even-
tuellt positive samband mellan tillit och cykelpendling inte beror pé cykelpendlares
formodat hogre sjilvskattade hilsa och vilbefinnande.*
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Transportmedel varierar ocksa beroende pé var man bor. De som bor utanfor
tatorter reser mer med bil, medan pendlare i stider i hégre grad anvinder sig av
ovriga transportmedel. Dirfor kontrolleras dven f6r ruralitet och urbanitet, indelat
i fyra kategorier (ren landsbygd, tdtort, stad ytteromrade och stad centralt).

Pendlingstid har ocksa visat ha ett samband for nivéer av dillit och inkluderas
dirfor ocksé i analysen. I detta kapitel jimf6rs samband med tid snarare dn avstand
i kilometer, da tid dr en béttre indikator f6r att undersoka individers subjektiva
upplevelse av pendling. Avstind kan vara missvisande di olika pendlingsformer
har olika hastighet och saledes kraftigt kan minska eller 6ka kinslan av avstand.
Taket for pendlingstid i den statistiska modellen 4r satt till 60 minuter, f6r att den
tjugondel av urvalet som pendlar mer 4n en timme en vig inte ska fa en orimligt
stor paverkan pd analysen.

Transportmedel har delats upp i fyra kategorier; kollektivtrafik, cykel, till fots
och bil. Bil 4r den stdrsta gruppen (se tabell 1) och utgdr hir referensgrupp, vilket
innebir att 6vriga transportmedel jimférs mot bilpendling i analysen. I kategorin
kollektivtrafik ingar de som uppgett att de pendlar med buss, sparvagn, tig eller
pendeltdg samt bat eller firja. I kategorin cykelpendlare ingir iven elcykel.®

Samband mellan transportmedel och tillit

Innan vi klarligger eventuella samband bérjar vi med beskrivande data om hur
minniskor tar sig till arbetet, hur ling tid det tar samt hur inkomstférdelningen
ser ut mellan olika pendlargrupper.

I tabell 1 kan vi se att det allra vanligaste transportmedlet vid pendling ér bil.
Drygt hilften av alla som pendlar 4r bilpendlare (57 procent). Inte ens hilften sa
ménga anvinder sig av kollektivtrafiken (24 procent). Direfter dr det ytterligare
ett hopp ner till cyklister (11 procent) och fotgingare (8 procent).

Tabell 1 Andel som pendlar med olika transportmedel, Vastsverige 2018

(procent)
Transportmedel Procent
Bil 57
Kollektivtrafik 24
Cykel 11
Till fots 8
Total 100

Kommentar: Fragan 16d "Hur brukar du ta dig till arbetet/skolan?”. Av de som ingar i kategorin
‘Bil" har 55 procentenheter uppgett bil som férare, och tva procentenheter bil som passagerare.
Av de som ingar i kategorin ’Kollektivtrafik’ har tolv procentenheter uppgett svarsalternativet
‘Buss’, sex procentenheter uppgett 'Sparvagn’, fem procentenheter uppgett 'Tag/pendeltag’ och
mindre &n en procentenhet har uppgett alternativet 'Bat/farja’.

Kélla: Den vastsvenska SOM-undersdkningen 2018.
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For att fa en bild av hur mycket tid pendlarna behéver for att ta sig till jobbet har
vi riknat fram den genomsnittliga pendlingstiden for de olika transportmedlen.
Av de pendlare som ingir i analysen, dr den genomsnittliga pendlingstiden lingst
for kollektivtrafikpendlare och kortast for gangtrafikanter, medan cykel- och
bilpendlare ligger nidrmast varandra nir det kommer till hur lang tid de dgnar 4t
pendling varje dag (se figur 1).

Figur 1  Pendlingstid (en vdg) i minuter i forhallande till transportmedel,
Viéstsverige 2018
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Kommentar: Fragan 16d "Hur brukar du ta dig till arbetet/skolan?”. Medianvarden for de olika
kategoriernas pendlingstid till jobbet ar: 10 minuter for de som pendlar till fots, 15 minuter fér de
som cykelpendlar, 20 minuter for de som bilpendlar, och 40 minuter for de som pendlar kollektivt.
Samtliga pendlarkategorier har mellan fem och atta minuter hogre medelvarde an medianvarde.

Kalla: Den vastsvenska SOM-undersdkningen 2018.

Pendlingskostnaden for olika transportmedel skiljer sig &t vilket kan tinkas ha ett
samband med vilket typ av transportmedel olika inkomstgrupper viljer. I tabell
2 har vi riknat fram inkomstférdelningen bland de olika pendlargrupper som
ingdr i analysen, dir vi kan se att bilister dr den pendlargrupp som generellt sett
har hégst inkomst.
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Tabell 2 Inkomst i férhallande till transportmedel, Véstsverige 2018 (procent)

Mellan 15 000
Transportmedel Max 14 999 kr och 34 999 kr Mer an 35 000 kr Total
Bil 6 55 39 100
Kollektivtrafik 30 40 30 100
Cykel 11 49 39 100
Till fots 16 57 28 100
Total 13 51 36 100

Kommentar: Fragan 16d ” Ungefar hur stor, normalt sett, ar din egen manadsinkomst fére skatt?”.
| enkaten ar svarsalternativen indelade i 12 kategorier, fran "Mindre an 10 000 kronor” till "mer
an "60 000 kronor”, dar évriga kategorier utgors av ett 5000 kronors intervall. | tabell 2 har vi
delat in kategorierna i de som tjanar "Max 14 999 kronor”, "Mellan 15 000-34 999" och "Mer an
35 000 kronor”.

Kalla: Den vastsvenska SOM-undersdkningen 2018.

Med vetskap om de grundliggande villkoren for pendling till och fran arbete och
studier dr det dags att mer noggrant studera relationen mellan transportmedel och
mellanminsklig tillit. I tabell 3 redovisas sambandet mellan tillit och transport-
medel till arbete och studier bland invanare i Vistra Gotalandsregionen genom
en rad regressionsanalyser. Resultatet visar pd ett samband mellan cykelpendling
och tillit. De som pendlar med cykel har ungefir sju procentenheter hogre tillit in
bilister (modellnamn ”transportmedel”). Nir en kontroll for kén, alder, utbildning
och undersokningsér gors, uppvisar dven kollektivtrafikpendlande ett signifikant
sikerstillt samband med tillit (modellnamn: transportmedel med kontroll”).

Alder, utbildning, och egen inkomst har i modellen ett tydligt samband med
tillit medan kon inte uppvisar nagot samband. Efter att dessa kontrollvariabler
tagits med i berikningen uppvisar pendling med kollektivtrafik, med cykel och till
fots samtliga ett positivt och statistiske sikerstillt samband med tillit, i jimforelse
med bilpendling. Grad av urbanitet och ruralitet har ingen forklaringspotential i
modellen (modellnamn: “tid och rum”).

Efter kontroll fér politisk orientering fortsitter cykel- och gangpendlare samt
kollektivtrafikanter att ha en signifikant hogre tillit 4n bilpendlarna. Vistsvenska
bilister 4r mer hogerorienterade 4n de 6vriga pendlargrupperna i regionen, men
dven om politisk orientering tas hinsyn till sa kvarstdr sambandet mellan tillit och
de ovriga grupperna (modellnamn: "politisk orientering”).

Hilsa 4r som tidigare nimnts en av de mest viletablerade indikatorerna p4 tillit
i licteraturen vilket ocksa ir tydligt i var analys. Trots detta sd bestdr sambandet
mellan cykelpendling och tillit efter det att hilsotillstind tagits hinsyn till, dock
med nigot forsvagad statistisk sikerhet. Sambandet mellan tillit och 6vriga pend-
lingsformer forblir oforindrat (modellnamn: “hilsa”). Aven subjektivt vilbefin-
nande uppvisar en stark effekt, men paverkar inte effekterna av transportmedel
nimnvirt (modellnamn: “néjdhet”).
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Tabell 3 Samband mellan tillit, pendlingsrelaterade faktorer och
bakgrundsfaktorer, Véastsverige 2018 (beta-koefficient)

Modellnamn Transp.- Med Tid och Pol. No&jd med
Beroende variabel: Tillit medel kontroll rum orientering Hélsa livet
OBEROENDE VARIABLER

Transportmedel

Bil (bas) (bas) (bas) (bas) (bas) (bas)
Kollektivtrafik 0.02 0.03* 0.03* 0.03* 0.03* 0.03*
Cykel 0.07**  0.05* 0.05** 0.05** 0.04* 0.05**
Till fots 0.05** 0.05** 0.06 ** 0.05** 0.05** 0.05**
Ruralitet och urbanitet

Ren landsbygd (bas) (bas) (bas) (bas)
Tatort 0.00 0.00 0.00 0.00
Stad, ytteromrade/férort 0.00 0.00 0.00 0.00
Stad, centralt -0.01 -0.01 -0.01 -0.01
Pendlingstid -0.02 -0.02 -0.02 -0.01
Pol. orientering (vanster - hoger) -0.06 ***  -0.07**  -0.08 ***
Subjektiv halsa 0.30***  0.20***
No&jd med livet 0.23 ***
KONTROLLVARIABLER

Kon 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Alder 0.14**  0.14** 014  0.14**  0.14*
Utbildning 0.20**  0.20"*  0.19**  047**  017**
Egen inkomst 0.12** 012  0.13** 012" 010
Konstant 0.65**  0.34** 035" 038* 0.19** 0.10*
N 1657 1657 1657 1657 1657 1657

R? 0.01 0.10 0.10 0.1 0.17 0.21
R2 just. 0.01 0.09 0.09 0.10 0.16 0.21

Kommentar: Tabellen redovisar sex separata linjara regressionsanalyser. Samtliga kontinuerliga
variabler i modellen har samma lagsta (0) respektive hogsta (1) varde. Det relativa avstandet
mellan skalstegen ar dock orort, tillit &r exempelvis fortfarande elva skalsteg. Pa sa vis ar det
|attare for betraktaren att jamfora de oberoende variablers effekter pA mellanmansklig tillit i pro-
centenheter. Gallande den beroende variabeln mellanmansklig tillit 16d fragan ‘Enligt din mening, i
vilken utstréckning gar det att lita pa méanniskor i allménhet?’ och hade en elvagradig svarsskala,
dar 0 innebar hallningen 'Det gar inte att lita pa ménniskor i allménhet’, och 10 = "Det gér att lita
pé& ménniskor i allménhet’. | regressionen motsvarar alltsad vardet 1 den hogsta mdjliga tilliten
och vardet 0 den lagsta mgjliga tilliten, med ett brett spann daremellan. For transportmedel 16d
fragan 'Hur brukar du ta dig till arbetet/skolan? Om du anvédnder mer &n ett fdrdmedel, ange det
huvudsakliga.’ Svarsalternativen var ’Arbetar ej/studerar ej/arbetar hemma’, ‘Bil som férare’, Bil
som passagerare’, ‘Buss’, 'Tag/pendeltag’, ‘'Sparvagn’, ‘Bat/farja’, 'MC/moped’, ‘Cykel/elcykel’,
'Till fots’ samt ’Annat’. De kollektiva fardmedlen har i analysen slagits samman till en kategori,
likasa bilférar- och bilpassageraralternativen. Respondenter som angett svarsalternativen '"MC/
Moped’, ’Annat’ och ’Arbetar ej/studerar ej/arbetar emma’ har uteslutits fran analysen. Den
sistnamnda for att de inte ar pendlare och de tva tidigare for att de inte kan inga i nagon av de
andra kategorierna och ar for fa till antalet for att utgéra egna kategorier. Variabeln behandlas
i analysen som en faktorvariabel dar bil utgér referensvardet 0. Bil motsvaras alltsa av vardet
0 medan 6vriga transportmedel far vardet 1 i var sin jamférelse mot bil. Antalet observationer
baseras pa samtliga respondenter mellan 16 och 85 som besvarat fragorna. Signifikanta effekter
redovisas efter p-varden: ***<.001; **<.01; *<.05.

Kalla: Den vastsvenska SOM-undersokningen 2018.
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Tillit och hallbart pendlande hiinger ihop

Det huvudsakliga resultatet i den hir studien 4r att cykel- och kollektivtrafikpend-
lande samt pendlande till fots har ett genomgaende positivt samband med individers
nivéer av mellanminsklig tillit i jimforelse med bil. Med andra ord, individer som
pendlar pa ect hallbart site har generellt sett hégre tillit an de som pendlar med
bil. Riktningen pa sambandet mellan transportmedel och tillit, det vill siga om
tillit avgor vilket transportmedel som anvinds eller tvirtom, dr dock inte givet.

En orsak till skillnaderna i tillic mellan olika typer av pendlare har att géra med
socioeckonomiska och praktiska fakeorer. I den vistsvenska SOM-undersékningen
ar bilister den resursstarkaste gruppen. Ekonomisk majlighet att pendla med bil,
bekvimlighet och potentiellt kortade restider ér troligtvis starke bidragande orsaker
till act ndstan 60 procent av urvalet i den hir studien anvinder bilen snarare 4n
andra transportmedel. Den upplevda kvaliteten och tillgingligheten pa den infra-
struktur som stddjer ett hillbart pendlande sdsom vilfungerande kollekeiverafik
och utbyggda cykelvignit bidrar sannolike ocksa till individers val av mer eller
mindre héllbara pendlingsformer.

Aven om transportmedel pi méinga sitt kan ses som en klassfraga ir det virt att
belysa att trots att héllbara pendlingsformer i regel ir billigare 4n bilpendling 4r
exempelvis cyklister underrepresenterade i resurssvaga grupper vilket indikerar att
val av transportmedel inte enbart 4r en friga om resurser eller nyttomaximerande
overviganden (se tabell 2).

Resultaten i den hir studien indikerar att en forklaring till att individer viljer
bort hallbara pendlingsformer ocksa kan férklaras genom attityder och uppfatt-
ningar kring kollektivtrafik, ging- och cykelpendlande som ir kopplade till tillit.
Lag tillit till andra medtrafikanter och den infrastruktur som stédjer ett hillbart
resande skulle sdledes kunna ses som en ytterligare forklaring till varfor vissa indi-
vider viljer att pendla med bil. Cykelpendlare och pendlare till fots litar enligt ett
sddant resonemang i hdgre utstrickning pa andra trafikanters omdéme, medan
kollektivtrafikanter i hogre utstrickning accepterar eller trivs i den sociala miljo
som detta fdrdsitt innebir.

Tidigare studier har ocksa indikerat ett sjilvforstirkande samband mellan sjilva
pendlingsformen och individers nivaer av tillit. En forklaring cill att bilpendlare
uppvisar ldgre tillic skulle utifrdn ett sidant resonemang kunna forklaras av ate
de utsdtes for mer stress och frustration dn andra pendlare. Bilister, i synnerhet
langtidspendlare, har i studier uppvisat hogre stress och bloderycksnivder 4n
jamforbara pendlare (Schaeffer m. fl., 1988; Hamer & Chida, 2008). Cyklister
och gingpendlare far dessutom daglig motion vilket sannolikt bidrar dll hogre
sjdlvskattad hilsa och vilbefinnande. Huruvida daglig motion vid pendling har
storre samband mellanminsklig tillic n annan typ av motion ir dock svart att
spekulera i utan tillging till mer specifika studier pd omradet.

En ytterligare mojlig, men ndgot spekulativ forklaring till bilisters lagre tillic, 4r
frinvaron av minsklig interaktion. Bilister 4r i jimforelse med kollektivtrafikanter,
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cyklister och pendlare till fots den kategori av pendlare som dr mest isolerad frin
sina medtrafikanter. Kollektivtrafikanter befinner sig regelbundet i en social miljo
ddr det offentliga utrymmet stindigt forhandlas och dir det finns potentiella moj-
ligheter till overbryggande eller acceptansskapande mellan medborgare. Cyklister
och fotgingare dr ocksa pé ett annat sitt dn bilister i mer direkt kontake med sin
omgivning dar kroppssprak, 6gonkontake och i vissa fall verbal kommunikation
spelar en storre roll for att ta sig fram 4n om man ir bilburen. Dessa faktorer 4r
dock svira, om inte omdjliga, att kontrollera for empiriske i den hir studien, men
det 6ppnar upp f6r en diskussion kring olika firdsitts potentiella samband med
nivéer av tillit.

Sammanfaceningsvis indikerar resultaten i den hir studien att sambandet mellan
tillit och pendlingsform handlar om en vixelverkan mellan flertalet olika fakto-
rer. Individers nivd av mellanminsklig tillit har ocksa en rad olika komplexa och
interrelaterade forklaringar som paverkas av langt fler saker dn av hur man tar sig
till sitt jobb eller studier. For att 6ka det hallbara resandet 4r det dirfor vikeigt ace
identifiera olika anledningar till varfér minniskor pendlar pd olika sitt.

Atc kontrollera for fler socioekonomiska faktorer, om pendlingen sker pé frivillig
basis eller inte, attityder till olika pendlingsformer, subjektiv upplevelse av sjilva
pendlandet och andra individuella personlighetsdrag hade kunnat ge en mer
nyanserad och tydligare bild av sjdlva sambandet mellan pendlingsform och tillit.
Om minniskor som séker en trygg och siker miljé dr mer benigna att dka bil
hade detta kunnat tas hinsyn till vid utformning av kollektivtrafik, for att 6ka dess
accrakeivitet f6r den hir typen av individer. Acc 6ka trafiksikerheten f6r exempelvis
cykel- och gingpendlande och den upplevda tryggheten i kollektivtrafiken hade
ocksa potentiellt kunnat 6ka det héllbara pendlandet.

En kontroll f6r hur ménga dagar i veckan samt hur manga manader eller ar
individer har pendlat hade ocksa kunnat ge en tydligare bild av hur olika typer av
langvarig pendling paverkar individers nivéer av tillit. Pendling kan mycket vil
upplevas som positivt till en borjan men efter en lingre period kinnas belastande,
speciellt om individen upplever att vinsten av att pendla dr mindre i forhillande
till dess negativa konsekvenser for exempelvis vilbefinnande.

Tillic 4r en grundliggande resurs for ett vilfungerande samhille och paverkas
over tid av en rad faktorer. Tillit har ocksa visat sig vara tdtt ssmmankopplat med
den upplevda kvaliteten pé offentlig service. Nistan 40 procent av den arbetande
befolkningen i Vistra Gétalandsregionen kan na sitt jobb pd cykel inom en halv-
timme vilket innebir atc det finns stor potential att 6ka det héllbara resandet i
regionen.® For beslutsfattare innebir detta att kvaliteten pa kollektivtrafiken och
forutsdceningar for andra typer av hallbart pendlande kan ses som avgorande for
vilket transportmedel som anvinds vid pendlande. Samtidigt indikerar resultaten
i den hir studien att mekanismerna bakom hallbart resande inte pa ett enkelt sitt
kan forklaras i strikt nyttomaximerande termer, utan ir snarare en vixelverkan
mellan olika faktorer.
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Att utga frin indikatorer som mellanminsklig tillit i arbetet med att 6ka det
hallbara resandet ar speciellt intressant for att forstd bakomliggande mekanismer
till varfor vissa grupper pendlar héllbart och andra inte. Insikter kring samband
mellan tillit och pendling kan leda till att beslutsfattare pa ett mer effektivt sitt
kan utforma insatser som har storre potential att pdverka bade forutsiceningar och
actityder for att oka det hillbara pendlandet.

Noter

' Siffran bygger pd SCB:s definition av pendling som innebir att en forvirvs-

arbetande har sittarbetsstille i en annan kommun 4n dir denne ir folkbokford.
Definitionen av pendling i den vetenskapliga litteraturen varierar dock och
utgdr i minga fall frin regelbundenhet och restid snarare 4n kriteriet att en
administrativ grins korsas.

Strategi for tillvixt och utveckling i Vistra Gotaland 2014-2020.
3 Pendling till fots, med bil, med cykel och med kollektivtrafik.

Frigan som ligger till grund f6r mattet pa subjektive vilbefinnande dr: "Hur
n6jd dr du pa det hela taget med det liv du lever?” och besvaras pé en fyrgradig
skala frin (1) "mycket nojd” till (4) "Inte alls ndjd. For sjilvskattad hilsa lyder
frageformuleringen: ” Hur bedémer du ditt allmidnna hilsotillstaind?” och
besvaras pa en 11-gradig skala (0-10).

Fragan som ligger till grund for indelningen lyder "Hur brukar du ta dig till
arbetet/skolan? Om du anvinder mer dn ett firdmedel, ange det” foljt av 10
olika alternativ: Bil som férare, Buss, Sparvagn, MC/Moped, Till fots, Bil
som passagerare, Tag/pendeltag, Bat/firja, Cykel/elcykel och Annat. Fér mer
information om hur variabeln har konstruerats se tabellkommentaren i tabell

3.

Potentialstudie f6r cykling — en studie om potentialen for ett dkat héllbart
resande (Vistra Gotalandsregionen, Maj 2018). http://www.vgregion.se/
potentialstudie.
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