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Kort sammanfattning 

Ett mindre antal medborgare i Riksten i Botkyrka kommun har fått prova på hur ett möjligt framtida 

mobilitetssystem kan se ut genom så kallad living-lab-metod. Innan dess genomfördes en enkätunder-

sökning för att kartlägga de vardagliga resorna och önskemål om olika mobilitetstjänster bland 

samtliga vuxna invånare i Riksten (Henriksson, 2023). Efter att Living Lab Riksten avslutades 

genomfördes en efterstudie som redovisas i denna dokumentation. 

Målgruppen var samtliga folkbokförda i Riksten som var 18 år och äldre. De fick möjlighet att besvara 

en webbenkät om bland annat hushållets tillgång till olika färdsätt, vilka färdsätt som användes för 

olika ärenden och vilka typer av mobilitetstjänster som hade använts och vilka som vore intressanta att 

få till stånd i Riksten. Svar från 120 personer har analyserats, av dessa besvarade 38 personer före-

enkäten vilket har möjliggjort jämförelser på individnivå. 

Efterstudien visade att nio av tio hushåll hade tillgång till bil. Cykel saknades i 16 procent av 

hushållen. Drygt 8 av 10 respondenter reste med kollektivtrafiken.  

Bilen var det färdsätt som oftast användes. Drygt 60 procent hade färdats med personbil minst tre 

dagar per vecka under den senaste månaden. Drygt 30 procent hade åkt buss, spårvagn, färja, 

tunnelbana, region- eller lokaltåg lika ofta. Ofta skedde arbetspendling med dessa kollektiva 

färdmedel. Var tionde respondent hade hyrt en elsparkcykel som hade placerats i området. I övrigt var 

utnyttjandet av delade mobilitetstjänster som varit tillgängliga i Riksten lågt. 

Sammanfattningsvis höll 65–70 procent i princip med om eller höll helt och fullt med om att 

tillgängligheten var god till det man ville göra, att alla önskvärda aktiviteter kunde genomföras på ett 

enkelt sätt och att man kunde leva det liv man ville. I den mindre gruppen som deltagit i bägge 

enkätstudierna, noterades ingen förändring av inställningen till dessa påståenden när ett 

sammanfattande mått togs fram. 

Leveransboxar var den tillgänglighetstjänst som störst andel visade intresse för, 56 procent. Närmare 

hälften av respondenterna ville ha möjlighet att ladda en elbil vid exempelvis mobilitetshubbar. 

Omkring 15 procent önskade att det gick att hyra elsparkcyklar eller att en delningstjänst för 

konventionella cyklar skapades. 

Nyckelord 

Resvanor, mobilitetstjänster, kollektivtrafik, enkätundersökning. 
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Sammanfattning 

Ett mindre antal medborgare i Riksten i Botkyrka kommun har fått prova på hur ett möjligt framtida 

mobilitetssystem kan se ut genom så kallad living-lab-metod. Innan dess genomfördes en enkätunder-

sökning för att kartlägga de vardagliga resorna och önskemål om olika mobilitetstjänster bland 

samtliga vuxna invånare i Riksten (Henriksson, 2023). Efter att Living Lab Riksten avslutades 

genomfördes en efterstudie som redovisas i denna dokumentation. 

Målgruppen var samtliga folkbokförda i Riksten som var 18 år och äldre, närmare 2 300 personer. De 

fick möjlighet att besvara en webbenkät om bland annat hushållets tillgång till olika färdsätt, vilka 

färdsätt som användes för olika ärenden, vilka typer av mobilitetstjänster som hade använts och vilka 

som vore intressanta att få till stånd i Riksten. Svar från 120 personer har analyserats, av dessa 

besvarade 38 personer före-enkäten vilket har möjliggjort jämförelser på individnivå. Den låga 

svarsfrekvensen (drygt 5 procent) gör det svårt att generalisera resultatet till att gälla för samtliga 

boende i Riksten. I en jämförelse med statistik från SCB, visade det sig att respondenterna i högre grad 

var kvinnor, hade en högre utbildning och var i mindre utsträckning arbetslösa jämfört med Rikstens 

totala befolkning. 

Efterstudien visade att nio av tio hushåll hade tillgång till bil. Cykel saknades i 16 procent av 

hushållen i Riksten. Drygt 8 av 10 respondenter reste med kollektivtrafiken.  

Bilen var det färdsätt som oftast användes. Drygt 60 procent hade färdats med personbil minst tre 

dagar per vecka under den senaste månaden. Drygt 30 procent hade åkt buss, spårvagn, färja, 

tunnelbana, region- eller lokaltåg lika ofta. Ofta skedde arbetspendling med dessa kollektiva 

färdmedel. Var tionde respondent hade hyrt en elsparkcykel som hade placerats i området. I övrigt var 

utnyttjandet av delade mobilitetstjänster som varit tillgängliga för samtliga boende i Riksten lågt. 

Exempel på faktorer som viktiga för valet av färdsätt, är att man vill resa snabbt med pålitliga 

färdmedel på ett flexibelt och oberoende sätt. Minst betydelse hade miljön och priset. 

Sammanfattningsvis var en majoritet av respondenterna, 61 procent, ganska eller mycket nöjda med 

hur man löst vardagsresandet. Vidare höll mellan 65 och 70 procent i princip med om eller höll helt 

och fullt med om fyra påståenden som handlade om att tillgängligheten var god till det man ville göra, 

att alla önskvärda aktiviteter kunde genomföras på ett enkelt sätt och att man kunde leva det liv man 

ville. Dessa påståenden ingår i det så kallade i PAC-måttet (Perceived Accessibility Scale). Ingen 

förändring av inställningen till PAC-påståendena i form av ett sammanfattande mått noterades bland 

dem som deltog i både före- och efterstudien. Men vissa ventilerade missnöje som handlade om 

bussförbindelsen mellan Tullinge pendeltågsstation och Riksten (för glesa turer och långsam) och 

problem med inställda eller försenade pendeltåg som drabbat dem den senaste tiden.  

Respondenterna fick ange hur intressant det var att nya kombinationer av resalternativ och andra sätt 

att få tillgång till varor och tjänster och tillgänglighetstjänster fanns tillgängliga i Riksten. 

Leveransboxar var den tillgänglighetstjänst som störst andel visade intresse för, 56 procent. Närmare 

hälften av respondenterna ville ha möjlighet att ladda en elbil vid exempelvis mobilitetshubbar, det vill 

säga en plats där man har tillgång till och kan byta eller välja mellan olika transportslag. Omkring 15 

procent önskade att det gick att hyra elsparkcyklar eller att en delningstjänst för konventionella cyklar 

skapades. Att kunna hyra en professionell arbetsplats nära hemmet, med tillgång till komplett 

kontorsutrustning och mötesrum, en så kallad arbetshubb, tilltalade 22 procent av respondenterna. I 

övrigt efterfrågades ett större serviceutbud i området. 
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Förord 

Denna efter-studie har genomförts inom ramen för forskningsprogrammet Mistra Sams (Sustainable 

Accessibility and Mobility Services) fas 2. Mistra Sams är i skrivande stund ett tvärvetenskapligt 

forskningsprogram som pågår mellan 2016–2024 och som utforskar hur digitalt understödda 

tillgänglighets- och mobilitetslösningar kan bidra till ett klimatneutralt och socialt rättvist 

transportsystem. Programmet finansieras av Stiftelsen för miljöstrategisk forskning – Mistra.  

Projektgruppen för denna rapport har bestått av Per Henriksson och Jessica Berg, VTI. Projektgruppen 

riktar ett stort tack till de boende i Riksten som har besvarat enkäten, samt till Jonas Ihlström och 

Karolina Isaksson, VTI, som har gett värdefulla synpunkter på promemorian i samband med 

vetenskaplig kvalitetsgranskning.  

Linköping, februari 2024 

Jessica Berg 

Projektledare 

Granskare/Examiner 

Jonas Ihlström och Karolina Isaksson VTI 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens egna och speglar inte nödvändigtvis 

myndigheten VTI:s uppfattning. /The conclusions and recommendations in the report are those of the 

author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Bakgrund 

Mistra SAMS, Sustainable Accessibility and Mobility Services, är ett forskningsprogram som pågår 

mellan 2016–2024. Programmet drivs genom ett samarbete mellan KTH och VTI tillsammans med 

andra akademiska partners och samhällspartners. Programmet finansieras av Stiftelsen för 

miljöstrategisk forskning – Mistra. 

Inom programmet tas kunskap fram om hur digitalt understödda tillgänglighets- och mobilitets-

lösningar kan bidra till ett klimatneutralt och socialt rättvist transportsystem. 

Riksten i Botkyrka kommun är fokus för ett initiativ där 14 medborgare under november 2022 till 

september 2023 fick prova på hur ett möjligt framtida mobilitetssystem kan se ut genom så kallad 

living-lab-metod. Det innebär att man provar någonting i vardagen i forsknings- och utvecklingssyfte. 

Innan Living Lab Riksten startade behövdes kunskap om hur boende i Riksten reste. En 

enkätundersökning genomfördes därför (”nollmätning”) under sommaren 2022 (Henriksson, 2023) 

och i föreliggande dokumentation redovisas en uppföljande enkätundersökning som genomfördes 

hösten 2023 – omkring en månad efter Living Lab Rikstens avslut. 

Samtliga boende i Riksten har haft tillgång till följande tjänster, antingen genom Living Lab Riksten 

eller genom ett parallellt initiativ som har drivits av Region Stockholm: 

• Elsparkcyklar från Lime som var utplacerade från början av maj till mitten av oktober 2023 

• El-lastcyklar samt ordinarie elcyklar från cykelpoolen Pedalink som var tillgängliga för 

samtliga boende i Riksten under perioden april 2023 till och med september 2023. 

• Leveransboxar som var på plats den 24 maj 2023 (de finns kvar i skrivande stund). 
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2. Genomförande 

Efterstudien genomfördes i likhet med förestudien (Henriksson, 2023) som en enkätundersökning 

riktad till samtliga folkbokförda i Riksten (postnummerområdena 146 34 och 146 37) som var 18 år 

och äldre. Adresser beställdes av SPAR (Statens personadressregister). En fil innehållande 

postadresser till 2 266 personer levererades av SPAR som gjorde registeruttaget den 12/10 2023. Detta 

innebär en ökning med omkring 240 personer jämfört med filen som beställdes inför förestudien, 

vilket speglar områdets expansion. 

Webbenkäten som användes i förestudien konstruerades utgående från en mall för att utvärdera 

kombinerade mobilitetstjänster som tagits fram inom KOMPIS-projektet (Kombinerad Mobilitet - 

imPlementering I Sverige), se Holmberg, Karlsson, Pernestål, Sarasini och Smith (2019). 

Webbenkäten konstruerades med hjälp av verktyget Netigate. Enkäten innehöll bakgrundsfrågor om 

respondenten och hushållet, tillgång till olika färdsätt, vilka färdsätt som användes för olika ärenden, 

inställning till olika färdsätt, vilka typer mobilitetstjänster som vore intressanta att få till stånd i 

Riksten/behålla med mera. Det fanns möjlighet att lämna kommentarer efter många av frågorna. Två 

versioner av efterenkäten konstruerades. Den ena, något kortare versionen var avsedd för dem som 

deltog i förestudien och i den ingick inte frågan om högsta avslutade utbildning och frågan som 

handlade om utifrån vilka kriterier som färdsätt väljs. 

Jämfört med förenkäten gjordes några förändringar i efterstudiens enkät: frågan om månadskostnaden 

för vardagsresorna utgick liksom frågorna om antalet bilar i hushållet avsågs att förändras det 

närmaste året. Den senare frågan ersattes i stället med en fråga om någon förändring skett under det 

senaste året. Vidare hade några av delfrågorna om vardagsresandet specificerats så att de gällde 

tjänster från cykelpoolen Pedalink respektive Limes elsparkcyklar. Slutligen lades en fråga till om 

leveransboxarna hade utnyttjats. Endast en svensk version av enkäten var tillgänglig. Inga belöningar 

utdelades för deltagandet i studien.  

I förestudien svarade 148 personer på enkäten. Av dessa hade 147 korrekt angivit den identifikations-

kod som fanns på vykortet. Av dessa hade i sin tur 21 personer avflyttat (saknades i adresslistan för 

efterstudien). Återstår därmed 126 personer som fick den något förkortade version av efterenkäten i 

efterstudien jämfört med övriga 2 140 personer som fick en enkät som i stort sett var densamma som 

förenkäten (se ovan och bilaga 3).  

Två versioner av ett ”vykort” skickades till de utvalda personerna (se bilaga 1). På vykorten 

informerades om studiens syfte och en hänvisning fanns till någon av de tillfälligt skapade 

hemsidorna, se bilaga 2, beroende på om man deltog i förestudien eller inte. På sidorna fanns en länk 

till respektive webbenkät. Enkäterna kunde också nås direkt via en QR-kod på vykortet. På vykortet 

fanns en unik kod som skulle matas in i början på webbenkäten, innan frågorna besvarades. Med hjälp 

av den koden kunde svaren från den grupp som deltog i förestudien kopplas samman med svaren i 

efterstudien.  

Utskicket av vykorten gjordes den 18 oktober 2023 och sista svarsdag sattes till den 5 november. 

Någon påminnelse skickades inte denna gång, eftersom respondenten ombads att beskriva resandet 

under september. Att en bestämd månad valdes i stället för ”den senaste månaden” som i förestudien, 

beror på att cykelpoolen avvecklades den 1 oktober. Att skicka en påminnelse i under första halvan av 

november och fråga om resandet under september ansågs mindre lämpligt med tanke på 

glömskeeffekten. Totalt besvarades enkäterna i efterstudien fullständigt av 106 personer, 69 av dem 

hade inte deltagit i förestudien medan 37 hade gjort det. Ytterligare några svar bedömdes som 

meningsfulla att ingå i sammanställningen, vilket innebär att 120 svar (82 respektive 38 svar) 

analyserats. Svar avgivna till och med 7 november ingår. Svarsfrekvensen uppgick därmed till 5,3 

procent (120/2 265; en postretur inkom på grund av okänd adress). 
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3. Resultat 

På grund av den låga svarsfrekvensen (5 procent) går det inte att avgöra om enkätsvaren ger en 

representativ bild av hur de boende i Riksten reser eller vilka önskemål de har. Resultaten ger dock en 

indikation på uppfattningar, behov och tankar som finns hos boende i Riksten. Från SPAR erhölls 

endast namn och adresser, inga andra personuppgifter. Vi har därför inte på ett enkelt sätt kunnat 

jämföra svarsgruppen med dem som valde att inte delta i studien med avseende på kön och ålder. 

Däremot har jämförelser gjorts, där det har varit möjligt, med officiell statistik från SCB som tagits 

fram inom ramen för ett mastersarbete i form av en underlagsrapport som genomförts vid VTI, 

Reinhardt (2022). 

3.1. Beskrivning av respondenterna 

Det var en liten övervikt av kvinnor bland respondenterna (52 procent), drygt 60 procent tillhörde 

åldersintervallet 31–50 år, närmare 70 procent hade slutfört en högskole- eller universitetsutbildning 

och drygt 80 procent var yrkesarbetande, se närmare i tabell 1. 

Tabell 1. Beskrivning av respondenterna (n=120). 

Könsfördelning Andel, % 

Män 48,3 

Kvinnor 51,7 

 

Fördelning på åldersgrupper Andel, % 

20 år eller yngre 1,7 

21–30 år 10,0 

31–50 år 62,5 

51–65 år 20,0 

Över 65 år 5,8 

 

Högsta avslutade utbildning Andel, % 

Grundskola 3,3 

Gymnasium 26,7 

Högskola/Universitet 67,5 

Annan utbildning 2,5 

 

Sysselsättning (mer än ett svar kunde avges) Andel, % 

Yrkesarbetar (hel- eller deltid) 84,2 

Föräldraledig/tjänstledig 4,2 

Sjukpensionär/ålderspensionär 5,8 

Studerar 8,3 

Arbetssökande 0,8 

Annan sysselsättning 0,8 
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Enligt SCB:s befolkningsstatistik var 49,5 procent av de boende i Riksten kvinnor. Vidare var andelen 

i åldersgruppen 25–64 år med en gymnasieutbildning 38 procent och 53 procent hade en 

eftergymnasial utbildning. Av befolkningen i samma åldersgrupp var omkring 8 procent arbetslösa år 

2021 i Riksten enligt SCB. Även om målgruppen för enkätstudien hade ett bredare åldersintervall, 

verkar det som att respondenterna alltså i högre grad var kvinnor, hade en högre utbildning och var i 

mindre utsträckning arbetslösa jämfört med Rikstens totala befolkning i arbetsför ålder. Av dem som 

yrkes-arbetade och hade uppgett hur arbetstiderna var förlagda (n=101), hade 58 procent fast dagtid, 

23 procent flextid under dagtid och 10 procent skiftarbete.  

I genomsnitt utgjordes hushållet av tre personer1. Drygt 14 procent var singelhushåll, se närmare i 

Tabell 2. 

Tabell 2. Hushållsstorlek (n=120). 

Hushållsstorlek, 
antal personer 

Antal 
svar 

Andel, 
% 

1 17 14,2 

2 31 25,8 

3 26 21,7 

4 36 30,0 

5 7 5,8 

6 2 1,7 

7 1 0,8 

Totalt 120 100,0 

I en majoritet av hushållen, 54 procent, ingick barn, dvs. personer under 18 år. I barnhushållen (n=65) 

fanns i genomsnitt två barn. Hur barnen fördelar sig på olika åldersgrupper framgår ur Tabell 3. 

Tabell 3. Fördelning på åldersgrupp för barnen (n=65 barnhushåll). 

Åldersgrupp Antal barn 

0–5 år 41 

6–12 år 47 

13–17 år 38 

Totalt 126 

Nästan hälften av respondenterna bodde i en lägenhet, se Figur 1. 

 

1 Utifrån enkätsvaren om hushållstorlek och antal barn i hushållet, såg det ut som att det i tre fall endast ingick 

barn i hushållet. I dessa fall har det antagits att en vuxen, respondenten själv, också tillhörde hushållet. 
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Figur 1. Fördelning på bostadstyp (n=120). 

Enligt SCB:s statistik bodde 43 procent av Rikstens totalt 2 979 invånare i småhus och 38 procent i 

flerbostadshus år 2022. Boende i lägenhet har sålunda i större utsträckning besvarat enkäten jämfört 

med den faktiska fördelningen på bostadstyper i området (Figur 1). 

Relateras hushållsinkomsten till antalet vuxna hushållsmedlemmar, finner man att omkring 42 procent, 

utgjordes av hushåll med två vuxna (+ eventuella barn) som hade en hushållsinkomst före skatt på 

60 000–120 000 kronor per månad, se närmare Tabell 4. 

Tabell 4. Antal vuxna i hushållet uppdelat efter hushållets månatliga bruttoinkomst, n=120. 

Antal 
vuxna i 
hushållet 

20 000 kr 
eller 
mindre 

Mellan 
20 001 
och  
40 000 kr 

Mellan  
40 001 
och  
60 000 kr 

Mellan  
60 001 
och  
80 000 kr 

Mellan 
80 001 
och  
120 000 
kr 

Över 
120 000 
kr 

Är inte 
villig 
att 
svara 

 
 
 
Totalt 

1 9 8 8 2 2 1 0 30 

2 0 7 11 19 32 3 3 75 

3 0 1 0 5 3 2 1 12 

4 0 0 0 0 0 3 0 3 

Totalt 9 16 19 26 37 9 4 120 

I några frågor undersöktes hur vana respondenterna var att använda mobilappar, göra inköp på nätet 

med mera, på en femgradig skala, se Figur 2. 
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Figur 2. Inställning till påståenden om näthandel, val utifrån miljöpåverkan m m. (n=120). 

Fler än 8 av 10 respondenter menade att de hade en stor vana att använda olika appar och merparten 

ansåg sig i stor utsträckning benägna att testa nya företeelser (2 av 3 höll med). Några få personer höll 

inte alls med om att de försöker välja alternativ som minskar miljöpåverkan eller att de ofta handlar på 

nätet. 

3.2. Möjligheter att resa 

En majoritet, 90 procent, av respondenterna hade ett körkort med (minst) B-behörighet. Över 90 

procent av hushållen hade tillgång till minst en bil, se Tabell 5. 

Tabell 5. Hushållets biltillgång (n=120). 

Antal bilar Antal svar Andel 
svar, % 

Ingen bil 11 9,2 

En bil 79 65,8 

Två bilar 26 21,7 

Tre eller fler bilar 4 3,3 

Totalt 120 100 

En följdfråga ställdes om det hade skett någon förändring av antalet bilar i hushållet under det senaste 

året, se Figur 3. 
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Figur 3. Eventuell förändring av biltillgången i hushållen uppdelat efter antal bilar i hushållet. 

(n=120). 

I nio av tio hushåll hade ingen förändring skett av billtillgången. I sju hushåll hade antalet ökat: två 

hushåll som tidigare saknade bil, hade skaffat en, i lika många hushåll hade en extrabil skaffats och i 

tre hushåll fanns nu minst tre bilar. Fem hushåll hade minskat antalet bilar till en. 

Tillgången till andra fortskaffningsmedel framgår i Tabell 6. 

Tabell 6. Hushållets tillgång till cyklar, elsparkcyklar, mopeder och motorcyklar. Procentuell 

fördelning på antal, n=120. 
 

0 st 1 st 2 st 3 st 4 st 5 st > 5 st Totalt 

Konventionell cykel 15,8 21,7 15,8 12,5 20,0 5,0 9,2 100 

Elcykel 87,5 6,7 5,8 0 0 0 0 100 

Lastcykel 99,2 0,8 0 0 0 0 0 100 

Elscooter/elsparkcykel 88,3 10 0,8 0,8 0 0 0 100 

Moped 91,7 6,7 1,7 0 0 0 0 100 

Motorcykel 82,5 14,2 1,7 0 1,7 0 0 100 

I de allra flesta hushållen, 84 procent, fanns minst en konventionell cykel medan det i 16 av de totalt 

120 svarande hushållen (13 procent) saknades såväl en konventionell cykel som en elcykel. I ett 

hushåll fanns en lastcykel. Exempel på övriga färdmedel som nämndes i de öppna svaren av vardera 

en respondent var sparkcykel, EPA och eldriven enhjuling. 

En majoritet, 83 procent, reste med kollektivtrafik. Bland dem som enbart använde ett betalningssätt, 

var det vanligast att betala resorna med ett laddat värdekort eller enkelbiljetter (51 av 100 respondenter 

= 51 procent). Period-, års- eller månadskort använde sig enbart 34 procent av kollektivtrafik-

resenärerna av medan övriga 15 procent alternerade mellan betallösningarna, dvs. använde både 

värdekort/enkelbiljetter och period-, års- eller månadskort. Ingen utnyttjade bilpool eller cykelpool. 

Nio respondenter hyrde elsparkcykel. Tjugo personer (av 120 respondenter = 17 procent) reste inte 

med kollektivtrafiken alls eller använde någon av de här nämnda resetjänsterna (bil- eller cykelpool, 

elsparkcykel). 

Fem procent uppgav att de hade någon form av funktionsnedsättning som påverkade valet av färdsätt. 

Det rörde sig om problem med knän, ledbesvär, ryggproblem, muskeldystrofi eller synfel eller fötter. 
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3.3. Resandet under september 2023 

Vilka färdsätt som uppgavs användas för vardagsresorna under september 2023 och hur ofta, 

åskådliggörs i Figur 4.  

 

Figur 4. Hur frekvent olika färdsätt har använts för vardagsresorna under september 2023 (n=118-

120). 

Drygt 60 procent uppgav att de hade åkt med personbil (som kunde ha varit privatägd, leasad eller en 

tjänstebil) minst tre dagar per vecka under september. Drygt 30 procent uppgav att de hade åkt buss, 

spårvagn, färja, tunnelbana, region- eller lokaltåg lika frekvent. Cyklandet, som till allra största delen 

skedde med egen cykel, var relativt begränsat: omkring 14 procent hade cyklat minst 3 dagar/vecka 

under den senaste månaden.  

Tre av delfrågorna handlade om de mobilitetstjänster som varit tillgängliga i Riksten. Ingen av 

respondenterna hade hyrt en konventionell cykel från poolen Pedalink, en person hade hyrt ellastcykel 

från den poolen medan 12 personer (var 10:e respondent) hade utnyttjat en elsparkcykel från Lime 

under september. I övrigt var det enstaka personer som utnyttjat delade mobilitetstjänster som hyrbil 

eller hade hyrt elsparkcykel från andra företag än Lime. En respondent uppgav i kommentarsfältet i 

anslutning till frågan att denne emellanåt springer till och från arbetet. 

I enkäten ställdes därefter frågor om vilka ärenden som uträttats med de olika färdsätten man använt 

sig av under september. För fem av de mest frekvent använda färdsätten visas hur stor andel av 

respondenterna som använt ett visst färdsätt för de olika ärendena, se Figur 5. 
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Figur 5. Vilka ärenden som har uträttats med olika färdsätt under september 2023. 

Av figuren framgår att av de respondenter som åkt personbil under september 2023, hade närmare 90 

procent gjort det i samband med inköpsresor. Bilen användes också ofta för fritidsärenden. Av dem 

som svarat att man promenerat under denna månad, hade drygt 60 procent gjort detta i samband med 

inköpsärenden. Av dem som utnyttjat kollektivtrafik inklusive regiontåg/lokaltåg, är det ungefär 6 av 

10 som arbetspendlat med hjälp av dessa färdsätt.  

Närmare 90 procent (101 av 114) menade att den aktuella månaden var en typisk månad avseende 

vardagsresorna. Bland dem som inte menade att det var en typisk månad, var orsakerna till detta att 

man varit föräldraledig, att färre resor gjordes totalt sett eller att andra färdsätt utnyttjades av olika 

anledningar.  

3.4. Kombinationer av färdsätt under en och samma resa 

Respondenten gavs möjlighet att i en öppen fråga beskriva hur olika färdsätt kombineras under en 

resa, vilket 68 personer gjorde. De flesta svaren handlade om hur man tog sig till den närmaste 

pendeltågsstationen som är belägen i Tullinge. Oftast åkte man bil dit, 60 procent (41 av 68) uppgav 

detta, men man tog ganska ofta bussen dit (omkring en tredjedel) och var femte tog cykeln till 

stationen. Elva personer gick till pendeltågsstationen och fyra åkte på en elsparkcykel. Omkring 20 

respondenter beskrev olika kombinationer av färdsätt. 

Flera tog upp att bussarna från Riksten till Tullinge station inte går tillräckligt ofta: 

Bil ner till pendeln eftersom bussarna passar dåligt och sällan går så sent som jag 

kommer hem. Känns inte säkert att gå själv hem fr pendeltåget så tar hellre bilen.  

Bilar, cyklar eller elspark till Tullinge station eftersom bussarna inte matchar tågen och 

åker för långa omvägar.  

Bussarna passar dåligt till pendeltågen till/från, om de skulle vänta ett par minuter skulle 

folk hinna med bussen. Det vore även bra att sätta in fler bussar som går "direkt". 
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3.5. Inställning till olika färdsätt 

På en femgradig skala som gick från ”Mycket negativ” till ”Mycket positiv” ombads respondenterna 

att uttrycka sin generella inställning till färdsätten som tagits upp i enkäten. I Figur 6 visas de olika 

”varianterna” av personbil. 

 

Figur 6. Inställning till personbilar (n=114). 

Egen bil, som kunde vara privatägd, leasad eller en tjänstebil, var respondenterna mest positiva till: 

nästan 3 av 4 var positiva eller mycket positiva till detta färdsätt. Omkring 45 procent var positivt 

inställda till samåkning medan att hyra bil från en pool tilltalade var fjärde. Närmare 45 procent av 

respondenterna var negativa eller mycket negativa till att låna en bil. Var femte var mycket negativt 

inställd till taxi. 

Hur man såg på tvåhjuliga fordon framgår i Figur 7. 

 

Figur 7. Inställning till tvåhjuliga fordon (n=114). 
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Av de tvåhjuliga fordonen var det den egna cykeln som uppskattades mest, drygt 60 procent var 

positiva eller mycket positiva till den. Motsvarande andel för en hyrcykel var 30 procent. Inställningen 

till elsparkcyklar var negativ bland närmare 40 procent av respondenterna, oavsett om de var privata 

eller hyrda, men det var en lika stor andel som förhöll sig neutrala medan omkring 20 procent var 

positiva. Inställningen till övriga färdsätt visas i Figur 8. 

 

Figur 8. Inställning spårbundna fordon, buss, färja och gång (n=114). 

Ett visst missnöje med pendeltågen framkommer, var fjärde respondent är mycket negativ eller 

negativt inställd till detta färdsätt. Den höga siffran förklaras sannolikt av att det har varit stora 

problem med pendeltågen under vintern och våren 2023, vilket framkommer av de kommentarer som 

35 respondenter har givit. Hälften av dem tar upp problemen med inställda pendeltåg den senaste 

tiden2, exempel på synpunkter om detta: 

Pendeltåget är bra när det fungerar men det gör det inte längre för oss som bor längs 

Södertälje-linjen. Det är väldigt tidskrävande att ta sig hem när det är 30 minuters trafik 

på kvällen. Det är så sjukt dåligt. Ofta många inställda tåg på morgonen också så man 

kommer för sent till jobbet. 

Pendeltåg är HEMSKT att åka just nu pga alla inställda tåg och förseningar. Rent krasst 

har det gjort så att jag i princip jobbar hemma 4 av 5 dagar i veckan, då jag har den 

möjligheten. Enda sättet för mig att ta mig till jobbet är pendeltåg (i kombination med 

cykel/buss och gå) eller bil. Har funderat på cykel/elcykel, men det är 25 km.. Så det tar 

emot lite :) 

Med den extremt dåliga hanteringen av pendeltåget av MTR samt politikernas beslut så 

har jag mycket negativ inställning till pendel. När den rullar som den ska så är det för 

mig bästa färdmedel till och från jobbet. 

Pendeltågen har varit ett bra transportsätt in till city men i det kaos som råder nu vågar 

vi inte använda det. Riksten är fantastiskt men det stora bekymret är kollektiv-trafiken. 

Det är så svårt och tidsödande att ta sig härifrån så bil är det enda alter-nativet. Ex åka 

till Skärholmen, 15 min med bil. Över en timme med buss, tåg, buss och t-bana. Till 

Huddinge sjukhus: 5 min med bil, 30–40 min med buss, tåg och 15 min promenad…. 

 

2 Smärre stavfel har korrigerats i citaten. 
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Några reflekterade över nya färdsätt: 

Har inte testat några hyrfordon då vi har en egen elbil som vi upplever löser detta åt oss. 

Kan tänka mig att en elcykel eller elsparkcykel skulle kunna va ett intressant alternativ 

men har inte forskat i det. 

Jag är positiv till allt som gör resandet mindre miljöpåverkande. Ser fram emot när bilar 

inte heller står still större delen av tiden. Dvs de samägs/används. På Riksten där vi bor 

så tätt borde det vara ett ypperligt tillfälle att projektera för ett bilpoolsgarage. 

Buss kanske kan kombineras men bilpool på ngt vis i framtiden. Riksten där jag bor 

ligger avsides. Elscooter är bra för oss men för dyr. 

Stökigt i uthyrningsbranschen elsparkcyklar och cyklar. Dyrt och oseriösa företag. Vill 

inte ha med dem att göra i vardagen. Samma med bilpool, litar inte på deras finstilta 

avtal. 

Anslutningen till pendeltågsstationen togs upp: 

Jag vill gärna att bussarna i Riksten åker runt området istället för att åka in en sträcka 

och åka ut samma väg. Området har expanderat mycket under åren och därmed så borde 

man expandera sträckan av bussen till tåget. 

För långt att ta mig till pendeln utan bil, buss har för få hållplatser & avgångar i Riksten 

borde gå en slinga runt Riksten. 

3.6. Faktorer som styr valet av färdsätt 

På en femgradig skala fick respondenten ange i vilken utsträckning man höll med om ett antal 

påståenden som handlade om valet av färdsätt för vardagsresorna. Som tidigare nämnts avsågs med 

var-dagsresor resor till/från arbete eller skola, inköpsresor, resor till/frånfritidsaktiviteter samt resor i 

arbetet etc. men inte semesterresor. I Figur 9 presenteras resultatet som sorterats utifrån andelen som i 

princip håller med eller helt och fullt håller med i en fallande ordning. Denna fråga ställdes i 

efterstudien endast till dem som inte besvarade enkäten i förestudien. 

 

Figur 9. I vilken utsträckning olika faktorer ligger till grund för val av färdsätt (n=75-76). 

Att resan går snabbt och kan ske på ett pålitligt sätt är viktigt för ca 85 procent. Ungefär lika många 

vill resa på ett flexibelt och oberoende sätt. De faktorer som spelade minst roll för valet av färdsätt var 
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miljön och kostnaden: omkring 30 av respondenterna höll i princip inte med eller höll inte alls med om 

att dessa faktorer påverkade valet av färdsätt. 

3.7. Nöjd med dagens lösningar för vardagsresandet? 

En majoritet av respondenterna, 61 procent, var ganska eller mycket nöjda med hur man löst vardags-

resandet, men 9 procent var mycket missnöjda, se Figur 10. 

 

Figur 10. Hur nöjd man är med dagens vardagsresande (n=111). 

I ungefär hälften av kommentarerna i anslutning till dessa frågor, tas problemen med pendeltågs-

trafiken åter upp (inställda avgångar, fullsatt, gles turtäthet). Vidare önskade man att bussarna mellan 

Riksten och Tullinge station gick oftare och var anpassade till pendeltågstrafikens tider, men även att 

bussar gick till andra destinationer: 

Det hade varit lämpligare om bussarna gick oftare till stationen eller direkt till till 

exempel Flemingsberg där jag går i skolan istället för att alla som bor i Riksten ska få 

plats på en och samma buss vid samma tid. 

Skulle uppskatta om det fanns kollektivtrafik som skulle ta mig till Karolinska Huddinge 

utan att byta och försöka springa för att hinna med...mer bussar som går direkt så man 

kan värna om miljö. 

Några uttrycker en vilja att oftare utnyttja kollektivtrafiken:  

Hade gärna tagit kommunalt oftare, men bussarna går för sällan från Riksten och det 

innebär alltid byten - byten mellan kollektiva färdmedel är något jag undviker (då de 

alltid är sena/ inställda...). Kommer snart köpa mig en ny cykel, då hoppas jag kunna 

cykla oftare och längre sträckor än jag gör idag.  

Hade gärna åkt kommunalt mer ofta men tappar tid.  

Hade gärna åkt mer kollektivt, samt låtit barnen göra det om det inte vore för alla byten 

som ska klaffa för att komma till aktiviteter och handling tex.  

Om det fanns bättre buss- och tågförbindelser till och från Riksten skulle jag åka 

kollektivt varje dag, men det är inte ett alternativ som det ser ut nu.  

Andra funderade över alternativa lösningar för vardagsresandet:  

Hade gärna cyklat mer men elcykel känns osäkert att parkera vid stationen och med 

vanlig cykel går inte riktigt livspusslet ihop.  
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Det funkar bra som det är nu. Men ibland finns det såklart inga Lime alltid när man 

behöver. Sen tycker jag att 40 kr är lite dyrt från stationen upp till Riksten. Bästa hade 

varit en egen el-spark men skulle behöva någonstans att förvara den, typ vid stationen. 

För att slippa ta den på tåget, som alla andra gör.  

Jag har en etanolbil och en motorcykel. Skulle använda elscooter ibland om det var 

billigare.  

Nöjd men planerar minska till en bil och det skulle vara mycket smidigare med ännu fler 

transportlösningar. Bästa vore om man kunde klara sig utan egen bil. 

Slutligen fick respondenterna ta ställning till de fyra påståenden som ingår i PAC (Perceived 

Accessibility Scale, (Lättman, Olsson och Friman, 2018) som handlar om man med det nuvarande 

resandet kunde uppnå de mål man har, se Figur 11.  

 

Figur 11. Huruvida dagens resande uppfyller respondentens önskemål (n=111). 

Mellan 65 och 75 procent av de svarande höll i princip med eller höll helt och fullt med om att 

tillgängligheten var god till det man ville göra, att alla önskvärda aktiviteter kunde genomföras på ett 

enkelt sätt och att man kunde leva det liv man ville. 

Ett sammanfattande mått har även tagits fram genom att för varje person bilda ett medelvärde av 

inställningen till de fyra påståendena och därefter beräkna ett totalmedelvärde. Detta medelvärde 

uppgick till 3,8 (standardavvikelse 1,1).  

3.8. Vad tjänster önskas i Riksten? 

Vilka typer av nya kombinationer av resalternativ och andra sätt att få tillgång till varor och tjänster 

och tillgänglighetstjänster vore intressanta att få till stånd eller behållas i Riksten? Det fick 

respondenterna ta ställning till genom att ange på en femgradig skala från 1 = ”Inte alls intressant” till 

5 = ”Mycket intressant” för ett antal tjänster som fanns listade i enkäten. I Figur 12 presenteras 

resultatet som sorterats i en fallande ordning utifrån andelen som svarat 4 eller 5 på skalan, dvs. ansåg 

att tjänsten var intressant. 
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Figur 12. Hur stort intresset var för att införa olika tjänster i Riksten (n=106-108). 

Leveransboxar var den tjänst som störst andel visade intresse för, 56 procent hade svarat 4 eller 5 på 

skalan. Nästan varannan respondent efterlyste laddplatser för elbilar och en nästan lika stor andel ville 

kunna förboka resor i kollektivtrafiken. Att kunna hyra en kontorsplats nära hemmet via en 

arbetshubb, tilltalade 22 procent av respondenterna. Mellan 14 och 17 procent önskade att det gick att 

hyra elsparkcyklar och att en delningstjänst för konventionella cyklar.  

Utnyttjandet av leveransboxarna under september var tämligen högt: 32 procent hade hämtat 

försändelser flera gånger under månaden och 34 procent någon enstaka gång.  

Det fanns möjlighet att i en öppen fråga beskriva ytterligare tjänster som önskades i Riksten. Återigen 

togs bussförbindelserna upp vilket har nämnts tidigare i PM:et, men här togs även Tumba upp som en 

önskvärd destination, utöver Flemingsberg som nämnts tidigare. En respondent ville kunna betala 

hyran för elcykel och elsparkcykel med sitt SL-kort, men att kostnaden borde vara lägre än 50 kr för 3 

km. Andra önskemål handlade om parkeringsplatser: 

Besöksparkering med app-betalning. Otroligt svårt att ha ett socialt liv när det finns så få 

parkeringsplatser för anhöriga att använda sig av. 

Bättre parkeringsmöjligheter för oss familjer som har behov av två bilar. 

Apotek, bibliotek, restaurang, gym, flera paketutlämningsmöjligheter, simhall och gym var andra typer 

av service som efterfrågades av de boende i Riksten. 

3.9. Jämförelser mellan för- och efterstudien 

Till största delen är det olika personer som svarat på enkäten i före-studien respektive i efterstudien. 

Det har därför inte ansetts meningsfullt att i någon större omfattning göra jämförelser på gruppnivå. 

Men vi kan konstatera att de som svarat i förestudien, se Henriksson (2023), skilde sig marginellt från 

dem som deltog i efterstudien beträffande bakgrundsvariablerna. Könsfördelningen var dock jämnare i 

efterstudien medan andelen pensionärer var lägre. 
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Missnöjet med pendeltågstrafiken speglas i att inställningen till detta färdsätt blivit mer negativ. Detta 

har också troligen påverkat att andelen har ökat som instämmer i att ett färdsätts pålitlighet är ett 

kriterium när färdsätt väljs jämfört med förestudien.  

Följande jämförelser har gjorts på hushålls- och individnivå för de som deltog både i före-studien och 

efterstudien. 

Skillnader på hushålls- och individnivå 

Som beskrevs i genomförandekapitlet, svarade 38 personer som deltog i förestudien även på den 

uppföljande enkäten. Dessa 38 personer tillhörde 36 hushåll. Vi har därmed en mindre grupp som kan 

undersökas på individnivå och delvis hushållsnivå utifrån eventuellt förändrade resmöjligheter, 

resvanor och attityder. Datamaterialet är litet och resultaten måste därför tolkas med försiktighet och 

generaliseringar bör undvikas. I det följande lyfts några resultat fram. 

I de flesta hushåll hade inte antalet bilar förändrats; 30 av 36 hushåll hade tillgång till samma antal i 

efterstudien som i förestudien, se de fetmarkerade talen i Tabell 7. 

Tabell 7. Hushållets tillgång till bil i för- respektive efterstudien. 
  

Efter 
  

Ingen bil 1 bil 2 bilar Totalt 

 
 

Före 

Ingen bil 2 1 0 3 

1 bil 0 23 1 24 

2 bilar 0 4 5 9 

Totalt 2 28 6 36 

I två hushåll hade bilantalet ökat (grönmarkerade), i det ena saknades tidigare bil och i det andra 

skaffades en andrabil. Fyra hushåll (rödmarkerade) som i första enkäten uppgav att de hade två bilar, 

visade sig ha minskat till en bil i efterstudien. 

Vissa förändringar hade även skett när det gäller hur många konventionella cyklar som hushållet 

förfogade över, se Tabell 8. 

Tabell 8. Hushållets tillgång till konventionella cyklar i för- respektive efterstudien. Röda siffror 

representerar en minskning av antalet, gröna en ökning. 

  Efter  

  Ingen 1 st 2 st 3 st 4 st 5 st > 5 st Totalt 

Före 

Ingen 2 0 0 0 0 0 0 2 

1 st 2 7 1 0 0 0 0 10 

2 st 1 2 5 2 0 0 1 11 

3 st 0 1 2 0 0 0 2 5 

4 st 0 0 0 1 5 0 0 6 

5 st 0 0 0 0 0 1 0 1 

> 5 st 0 0 0 0 1 0 0 1 

Totalt 5 10 8 3 6 1 3 36 

I 20 av hushållen var antalet oförändrat, medan det i 10 hushåll hade minskat och i 6 hushåll hade 

antalet cyklar av konventionell typ ökat sedan första enkäten besvarades. 

Hushållets tillgång till övriga cykeltyper och mopeder/motorcyklar hade förändrats marginellt. I 30 

hushåll saknades elcykel, i 2 hushåll fanns både i före- och efterstudien 1 elcykel och i lika många 

hushåll 2 elcyklar. I ett hushåll som tidigare saknade elcykel fanns nu 1 st och i ett annat hushåll 2 st 

där det tidigare fanns 1 elcykel. Inget hushåll hade någon lastcykel. När det gäller elsparkcyklar, 
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saknades de i 29 hushåll både i före- och efterstudien, i 4 hushåll fanns 1 elsparkcykel, medan det i 2 

hushåll som tidigare saknade detta färdmedel fanns nu 1 elsparkcykel och i ett hushåll hade man gjort 

sig av med den enda elsparkcykeln. Moped saknades i 34 hushåll enligt svaren i före- och efterstudien, 

i ett hushåll som tidigare hade en moped fanns nu ingen och i ett hushåll hade antalet minskat från två 

till en moped. Slutligen var antalet mc oförändrat i 29 hushåll (ingen mc) respektive 5 hushåll (tillgång 

till en mc). I ett hushåll som tidigare saknade mc, hade 1 st införskaffats, medan i ett annat hushåll 

hade antalet minskats från 2 till 1 st. 

Hur vardagsresandet förändrats åskådliggörs i Figur 13 för de färdsätt som utnyttjats i någon större 

omfattning. Jämförelsen som görs, gäller för de resor som gjordes under den senaste månaden i 

förestudien (som i praktiken blev maj eller juni 2022) och september 2023 i efterstudien. Antagandet 

var att respondenterna hade ett liknade resmönster under dessa månader, men en reservation måste 

göras för att skillnader kan bero på exempelvis aktiviteter i samband med storhelger under maj och 

juni.  

 

Figur 13. Eventuella förändringar av vardagsresandet med olika färdsätt, n=37-38. 

Ungefär en tredjedel av respondenterna hade enligt enkätsvaren minskat frekvensen av bilåkandet, 

knappt var femte hade ökat medan övriga inte hade förändrat beteendet. En lika stor andel som 

minskat ses också för kollektivtrafik samtidigt som en ungefär lika stor andel hade ökat resandet med 

detta färdsätt. Det var en större andel av respondenterna som hade minskat cyklandet än ökat det. Åtta 

personer hade inte cyklat alls de aktuella månaderna enligt vare sig före- eller efterstudien (motsvarar 

22 procent).  

Vilka ärenden som uträttats med olika färdsätt enligt före- och efterstudien presenteras i några figurer 

för samma färdsätt som visats i Figur 13. Personbilsresornas ärenden presenteras i Figur 14. 
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Figur 14. Vilka ärenden som uträttats med personbil enligt före- och efterstudien. 

Något fler respondenter hade genomfört personbilsresor i samband med uträttandet av personliga 

ärenden enligt efterstudien jämfört med före-studien. Färre respondenter hade cyklat till/från 

fritidsaktiviteter, se Figur 15. 

 

Figur 15. Vilka ärenden som uträttats med cykel enligt före- och efterstudien. 

Färre respondenter utnyttjade vad som här benämndes kollektivtrafik (buss/spårvagn/färja/tunnel-

bana), för nästan alla ärendetyper, se Figur 16. 



VTI PM 2024:6  27 

 

Figur 16. Vilka ärenden som uträttats med buss, spårvagn, färja och tunnelbana enligt före- och 

efterstudien. 

Det visade sig att hälften så många respondenter uppgav att de hade rest med region- och lokaltåg i 

efterstudien jämfört med före-studien när personliga ärenden skulle uträttas, se Figur 17. 

 

Figur 17. Vilka ärenden som uträttats med regiontåg och lokaltåg enligt före- och efterstudien. 

Slutligen kan vi konstatera att antalet respondenter som uppgav att de gick för att göra inköp 

halverades, se Figur 18. 
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Figur 18. Vilka ärenden som uträttats med genom att gå enligt före- och efterstudien. 

Inställningen till olika färdsätt hade förändrats i några fall. Parade t-test utförda på medelvärdena på 

den 5-gradiga skalan (1 = Mycket negativ och 5 = Mycket positiv) visade att respondenterna blivit 

signifikant mer negativt inställda till fem färdsätt: egen cykel, buss, spårvagn, färja och 

regionaltåg/lokaltåg, se Figur 19.  

 

Figur 19. Inställningen till olika färdsätt enligt före- och efterstudien, n=37. Blå staplar representerar 

medelvärden på skalan från förestudien (F), röda från efterstudien (E). Asterisker markerar 

signifikanta skillnader, p<0,05. 

Att man var mer negativt inställd till regionaltåg/lokaltåg är inte oväntat med tanke på de problem som 

förekommit med inställda tåg etc. I efterstudien angav fler att de uppfattade privat cykel/elcykel, buss, 

spårvagn och färja mer negativt än i förestudien. Dock är skillnaderna små. 

Av de fyra påståenden i PAC, som handlade om hur nöjd man var med lösningarna beträffande sitt 

resande, visade det sig att medelvärdet för ett av dem: ”Med tanke på hur jag reser idag kan jag göra 

alla aktiviteter som jag vill göra” skilde signifikant mellan för- och efterstudien. Skalan som användes 



VTI PM 2024:6  29 

gick från 1 = ”Håller inte alls med” till 5 = ”Håller med helt och fullt”. Man höll i större utsträckning 

med om påståendet i efterstudien, medelvärdet steg från 3,94 i förestudien till 4,36. Däremot hade det 

inte skett någon förändring av hur man ställde sig till den mer generella frågan ”Hur nöjd är du med 

din nuvarande transportlösning för ditt vardagsresande?”.  

En ytterligare analys baserad på PAC gjordes genom att ett sammanfattande mått i form av ett 

medelvärde bildades av de fyra värdena per individ. Eventuella skillnader undersöktes sedan med ett 

parat t-test. Medelvärdet ökade från 3,97 i före-studien till 4,14 i efterstudien, en skillnad som dock 

inte var statistiskt signifikant. 
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4. Diskussion 

4.1. Metod 

Den låga svarsfrekvensen skulle kunna förklaras av flera orsaker. Ämnet, hur man reser och vilka 

tjänster som utnyttjats/önskas i Riksten, engagerade tydligen inte tillräckligt mycket. Det var dock få 

mobilitetstjänster som alla boende i området kunde ta del av. Enkätversioner på andra språk än 

svenska skulle kunna ha bidragit till att fler svarade, men detta fick utgå på grund av resursbrist.   

I likhet med före-studien, utgick inga belöningar till dem som svarade på enkäten och inga pappers-

enkäter tillhandahölls. Effekten på svarsfrekvensen av belöningar har visat sig vara marginell, se till 

exempel Eriksson m. fl. (2018). Påminnelser skickades inte i efterstudien, vilket berodde på att frågor 

ingick om resandet i september och det bedömdes att risken var stor att respondenten inte skulle 

minnas resebeteendet upp till två månader efteråt. 

4.2. Resultat 

Att generalisera resultaten till samtliga vuxna som bor i Riksten ska inte göras, men undersökningen 

ger ändå indikationer på hur de boende reser och önskemål som finns bland de som bor i området. 

Utifrån officiell statistik vet vi att svarsgruppen skiljer sig i några avseenden från samtliga boende i 

området, till exempel att det var en större andel kvinnor och yrkesverksamma bland respondenterna. 

Överlag var de svarande nöjda med hur man ordnat sitt vardagliga resande och att man genom dessa 

lösningar kunde genomföra önskade aktiviteter etc. Å andra sidan framkom önskemål om ett större 

serviceutbud i området, vilket skulle minska behovet av att resa. Drygt var femte respondent (23 

personer) uppgav att det var tilltalande att kunna hyra en kontorsplats i Riksten vilket kan bero på att 

flertalet av respondenterna bodde i flerfamiljshus och inte hade möjlighet att arbeta hemifrån. Dock 

kan steget till att ställa sig positiv i en enkätundersökning till att faktiskt hyra en kontorsplats vara 

ganska stort. Därav bör försiktiga slutsatser dras kring potentialen för arbetshubbar. Enligt Bieser, 

m.fl. 2021 har arbetshubbar potential att minska arbetspendlingen men behöver utforskas vidare, 

särskilt i semi-urbana områden där invånarna upplever att arbetspendling med kollektivtrafik tar lång 

tid men där många har arbeten som går att utföra på distans. Samtidigt, i hushåll i enfamiljshus/villa är 

behovet av att hyra en kontorsplats troligtvis begränsat eftersom många har goda arbetsmöjligheter 

hemma (Ihlström och Hesselgren, kommande) 

Egen bil uppgavs vara det mest frekventa färdsättet för flera typer av ärenden under den senaste 

månaden, medan kollektivtrafiken mest utnyttjades för arbetspendling. Få uppgav att de använde 

delade mobilitetstjänster och egen bil uppgavs vara det mest frekventa färdsättet, samtidigt som cirka 

40 procent uppgav att det vore intressant med en bildelningstjänst med elfordon och lika många att det 

vore intressant med en mobilitetshubb där olika typer av mobilitetstjänster samlas på en och samma 

plats. Således finns ett fortsatt intresse för att resa med personbil vilket kan innebära att det finns 

potential för sådana typer av tjänster att fungera i Riksten.  

Vi kan konstatera att skillnaderna i upplevd tillgänglighet inte har förändrats under perioden, vilket 

svaren på PAC-måttet visar. 
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Bilaga 1. Utskick i form av vykort till respondenterna 
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Bilaga 2. Landningssidor med länk till webbenkät 
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Bilaga 3. Webbenkäten riktad till nya respondenter 
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Svarsalternativ från 1 till 15 och fler än 15. 
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DEL 2. TILLGÄNGLIGA TRANSPORTMEDEL OCH FÖRUTSÄTTNINGAR FÖR RESANDE 
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DEL 3. DITT NUVARANDE SÄTT ATT RESA 
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Ovanstående fråga upprepades för färdsätten bilpoolsbil, samåkning, låna någons bil, 

hyrbil, taxi, motorcykel/moped, privat cykel/elcykel, ellastcykel från lokal cykelpool 

(Pedalink), vanlig elcykel från lokal cykelpool (Pedalink), privat elscooter/elsparkcykel, 

elsparkcykel från Lime i Riksten, elsparkcykel (hyrd/delad) på annan plats/från annat 

företag, kollektivtrafik (buss/spårvagn/färja/tunnelbana), regiontåg/lokaltåg 

(t.ex.pendeltåg) och gång. 
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om svensk transportforskning. Utöver frågeservice och lån erbjuds tjänster  
såsom informationssökning, omvärldsbevakning och strukturering av pub- 
likationer och projekt på en webbplats.

I Sverige samarbetar VTI med universitet och högskolor som bedriver relaterad 
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings- 
projekt, främst i Europa, och är aktiva inom internationella nätverk och alli-
anser. Vi är cirka 240 medarbetare och finns i Linköping, Stockholm, Göteborg 
och Lund.
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