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Forord

Denna kandidatuppsats i kulturgeografi ar skriven inom Samhallsvetenskapligt
Miljovetarprogram (SMIL) vid Handelshégskolan, Goteborgs Universitet. Vi &r tva
forfattare som ligger bakom denna uppsats och har tillsammans haft huvudansvar fér
samtliga delar, utan nagon distinkt uppdelning mellan oss bada.

En stor del av arbetsgangen bestod av skapande av digitala kartor i ArcGIS, vilket var mycket
larorikt. Det var utmanande att fa till en kvantitativ bild av begreppen tillganglighet och
turtathet genom detta tillvagagangssatt, och vi tycker att slutprodukten ar tillfredsstallande.

Vi vill tacka de som bidragit med material under arbetsgangen, Kollektivtrafiksekretariatet
vid Vastra Gotalandsregionen och Stadsbyggnadskontoret i Goteborg.

Tack dven till var handledare Bertil Vilhelmson, samt Anders Larsson och Erik Elldér vid
Institutionen for Ekonomi och Samhaélle. Denna uppsats bygger ursprungligen pa en idé som
vi forfattare tog fram varen 2012 tillsammans med var davarande kurskamrat Anders Bohman
och tackar honom av denna anledning. Vi vill slutligen passa pa att tacka Master-studenterna i
GIS, Emma och Hannah for tips pa vagen.



Sammanfattning

De 6kande problemen med klimatforandringar gor att det sétts allt storre press pa
transportsektorn att minska sina utslapp. Kollektivtrafiken véantas ha en betydande roll vad
galler denna sektors minskade miljopaverkan och samhallets stravan mot en hallbar
utveckling, samtidigt som den ska 6ka utsatta gruppers tillganglighet till samhallets service
och tillgodose dessa gruppers forsérjningsbehov.

Goteborg anses av flera vara en segregerad stad och ett av malen i stadens strategier for en
hallbar utveckling &r att vanda denna segregation till integration. Mot bakgrund av detta &r
syftet med denna uppsats att undersoka skillnader i tillganglighet och turtéthet till
kollektivtrafik mellan Goteborgs tidigare 21 Stadsdelsnamnder (SDN). Fragestéllningarna vi
utgar ifran ar saledes att ta reda pa for hur stor andel av invanarna kollektivtrafiken ar
tillganglig for i dessa 21 SDN, samt att vi vill veta hur turtatheten skiljer sig for invanare
inom och mellan samma 21 SDN. Vi har &ven valt ut tre SDN for narmre analys, dessa ar
Centrum, Askim och Gunnared.

De teorier och den tidigare forskning inom @mnet som namns i denna uppsats visar pa att den
transportbaserade segregationen har en relativt liten, men anda viktig, paverkan pa en stads
segregation, och en stor paverkan pa miljon. Finns det ingen fungerande kollektivtrafik i en
stadsdel, kan de invanare som inte har tillgang till bil och korkort komma att bli an mer
segregerade. Att alla manniskor har mojlighet att vara delaktiga i samhallet ar en forutséttning
for att nd en integration och en minskad social exkludering.

En geografisk metod i form av GIS har tillampats i denna uppsats for att uppna syftet med
denna undersokning. Kvantitativa data ligger som grund till denna GIS-analys. Genom att
analysera var invanarna i olika stadsdelar bor i forhallande till hallplatser, samt
kollektivtrafikens turtathet och dess linjestrackning gor att vi kan se hur tillgdngligheten och
turtatheten ser ut i de olika stadsdelarna.

Resultatet visar pd att det finns skillnader mellan stadens centrala delar och ytteromraden vad
galler bade mobilitet och tillganglighet. Overgripande finns det en battre tillganglighet och
turtathet i de centrala delarna an i 6vriga omraden. Trenden &r att tillgangligheten och
turtatheten foljer stadens befolkningsfordelning, dock med vissa avvikelser.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| detta avsnitt beskrivs bakgrunden till vart problemfalt och en formulering och avgransning
av problemet leder fram till vart syfte och fragestallningar.

Klimatforandringarna medfor att vi, alla manniskor, star infor en mycket stor utmaning.
Utmaningen bestar bade i att mota de faktiska klimatférandringar och de svarigheter som
forvantas uppsta i dess foljd. Utmaningen ligger ocksa i att forandra vart beteende. Vi behdver
forandra synen kring brukandet av jordens resurser. Vi maste minska, effektivisera och
forandra vart resursanvandande samt minska vara utslapp sa att koncentrationerna av
klimatpaverkande gaser i atmosfaren inte fortsatter att 6ka, for att fa en sa liten
klimatforandring som majligt. Ett mal i saval den nationella som internationella
klimatdebatten &r det sa kallade tvagradersmalet dvs. att jordens medeltemperatur langsiktigt
inte skall 6ka med mer &n tva grader, jamfort med den férindustriella nivan. For att na detta
mal kravs enligt berakningar av Naturvardsverket minskningar av utslappen i
storleksordningen 70-85 %, jamfort med nivaerna 1990, fram till r 2050. (Naturvardsverket,
2012)

Transporter ar av avgorande betydelse for vara samhallen och dess ekonomier. Det &r
transportsektorn som paverkar och sammanlankar alla andra sektorer i den moderna
ekonomin. Inom EU svarar transportsektorn for 31 % av den totala energianvandningen, 45 %
av bensinforbrukningen, 85 % av detta genom végtransporter. Transporter har 6kat stort och
forutspas fortsatta 6ka stort liksom dess andel av de totala utslappen av véxthusgasen,
koldioxid. VVagtransporter och stadstrafik svarar for halften av dessa koldioxidutslapp och av
dessa svarar i sin tur privatbilismen for 50 %. (Hitiris, 2003, s 265ff)

Bilismen har format vart satt att planera vara stader. Utvecklingen har gatt fran stader i
modest storlek fran omkring mitten av 1800 talet, sa kallade “walking cities”, dar det
dominerande séttet att forflytta sig skedde genom att promenera, vidare till "transit cities” dar
stdderna inledde sin utbredning i takt med att transportsystemen utvecklades och jarnvégar
borjade byggas. Detta innebar en stor forandring i tillganglighet och férandrade i grunden hur
stdder kom att utvecklas. Stadské&rnan hade bast tillganglighet och kom att bli den mest
attraktiva platsen inte bara for ekonomiska aktiviteter utan aven for parker, utbildningscentra
och annan service. Den samtidigt véxande kollektivtrafiken var en nyckel till social
integration genom att den gjorde stadens manga nyttor tillgangliga for fler. Omkring 1920
gjorde bilen sitt intdg i vara stader och “rubber cities” foddes. Bussar och lasthilar men
framfor allt privatbilismen bidrog till en omfattande férandring av sociala, strukturella och
ekonomiska levnadsvillkor. Staderna vaxte och avstanden 6kade. Individens frihet att med
bilen sjalv bestdamma var och nér en resa skulle ske grundlades. De fysiska avstanden 6kade
ocksa mellan vara hem, arbetsplatser, inkopsplatser och utflyktsplatser. (Docherty, Giuliano
& Houston, 2008, s 83ff)

Till en borjan hyllades bilismen for den frihet den gav manniskorna. Men redan under 1970 -
talet borjade det hojas roster om den frihet som bilen pastods medfora i sjalva verket inte var
nagon frihet, utan ett beroende. | takt med att staderna och omlandet utformades for bilar kom
transporter med bil att bli det dominerande, och ibland till och med det enda, séttet att
transportera sig. Dock &r bilen inte tillganglig for alla. Bilismens negativa aspekter har praglat



debatten inom transportpolitiken sedan dess. Bland dessa negativa sidor ryms exempelvis
trangsel, miljo- och halsopaverkan och minskad tillganglighet for manniskor utan tillgang till
bil. (Docherty, Giuliano & Houston, 2008, s 90)

Vara staders utspridning, med 6kade avstand inom staderna, har tillsammans med
konkurrensen fran bilens lockande flexibilitet, med dorr-till-dorr och just-in-time” mojlighet,
lett till minskad efterfragan efter kollektivtrafik och samtidigt minskat mojligheten att bedriva
den kostnadseffektivt. Som ndamndes ovan &r trangsel en av manga negativa aspekter som
transporter ger upphov till. Trangsel ar ett sjalvforstarkande fenomen. Nér véagar byggs ut 6kar
framkomligheten vilket &r ett incitament for fler att anvénda bilen. Nér fler anvéander bilen
minskar framkomligheten och trangsel uppstar. Trangsel ar ett kollektivt dilemma dar
enskildes val att anvanda bil under tider med hog trafiktathet paverkar andra negativt.
Ytterligare en dimension ar att fler incitament att kora bil missgynnar kollektivtrafik. |
huvudsak finns tva olika satt att tackla problemet. Antingen fortsatter samhaéllet att bygga
vagar sa att trangsel byggs bort/ej uppstar, eller sa anvands alternativ for att begransa den
bilbaserade mobiliteten. Trangselavgifter och satsningar pa kollektivtrafik ar tva exempel pa
sadana alternativ. Som en konsekvens av utformningen av dagens transportsystem missgynnas
individer som av en eller flera anledningar inte har bil pa ett strukturellt plan. I Storbritannien
har regeringens ’social exclusion unit” identifierat ett antal grupper av medborgare som
klassas som transportmassigt missgynnade, exempelvis ensamstaende foraldrar, unga, gamla,
funktionshindrade och arbetslésa. (Docherty, Giuliano & Houston, 2008, s 83ff)

1.2 Hallbar utveckling

1.2.1 Begreppet hallbar utveckling

Hallbar utveckling &r ett begrepp som man i dagens samhaélle stoter pa i de mest skilda
sammanhang, allt fran miljoméssiga till ekonomiska fragestallningar, vilket ibland gor det
svart att forsta vad begreppet egentligen innebar. Den ursprungliga och mest vedertagna
definitionen blev introducerad i Brundtlandrapporten 1987, vilken gér gallande att “’en hallbar
utveckling tillfredsstaller dagens behov utan att &ventyra kommande generationers
majligheter att tillfredsstalla sina behov”. Vidare betonades det att en hallbar utveckling
inbegriper saval ekologiska, ekonomiska samt sociala aspekter (Statens Offentliga
Utredningar, 2000). Det gavs dock ingen klar véagledningen till hur detta skulle omséttas i
praktiken, vilket delvis gor att man ibland har svart att sdga vad begreppet innebar. Hallbar
utveckling har kommit att bli en form av “buzzword”, dar det kan vara svart att saga vad som
inte innefattas (Essebo & Baeten, 2012). | var undersékning finns en dvervagande ekologisk
och social stdndpunkt i hallbarhetsbegreppet.

1.2.2 Goteborg som hallbar stad

Som namns ovan vilar hallbar utveckling pa tre ben: ekonomiska, sociala och ekologiska. For
att en stad ska fungera pa ett hallbart satt kravs att samtliga av dessa tre faktorer ar uppfyllda
och samverkar pa ett tillfredsstallande sétt. Detta innebér svarigheter for alla stader, inte minst
Goteborg, och for att kunna uppfylla malen om en hallbar stad kréavs langsiktiga forandringar i
ratt riktning. Enligt Goteborgs oversiktsplan (OP) &r just detta ett av malen, att “langsiktigt
forandra transportbehovet”, vilket man vill gora genom att ”6ka antalet kollektivtrafikresor for
miljons och tillganglighetens skull och darigenom minska bilanvéndandet” (Géteborgs Stad,
Stadshyggnadskontoret, 2009, s 78). Denna typ av malsattningar & mycket bra, men i
dagsléget &r det tyvarr inte helt uppfyllt.



Ett av problemen vid hallbarhetsarbete &r att de olika ingaende malen ofta hamnar i konflikt
mot varandra. Om man vill oka kollektivtrafiken inom Gdéteborg for att oka tillgangligheten
och darmed minska bilanvandandet uppstar en sadan konflikt. Majoriteten av bilinnehavet i
Goteborg ar lokaliserat till stadsdelarna Torslanda och Askim (Vart Goteborg: Goteborgs
Stads Nyhetstidning, 2010). Detta torde innebdara att en eventuell utbyggnad av Géteborgs
kollektivtrafik skulle fokuseras pa dessa omraden, med anledningen av namnda malsattning i
Goteborgs OP. Ur ett ekologiskt perspektiv ar detta rimligt, men problem uppstar dock om
man dven tar hansyn till de sociala aspekterna. Anledningen till detta &r att ovan namnda
stadsdelar har en generellt sett hog medelinkomst och levnadsstandard, till skillnad fran andra
delar av staden. Om man utokar kollektivtrafiken till dessa redan vélbestallda omraden, finns
det da en risk att man darmed missgynnar de som har det samre stallt i staden? Istéllet for att
utoka kollektivtrafiken till omraden med stort bilanvandande och hog levnadsstandard, borde
man kanske Oka tillgangligheten och turtatheten till de segregerade delarna och darigenom na
de uppsatta sociala malen i en hallbar stad? Denna typ av konflikter utgor ett problem i
stravan mot en hallbar stad vilket motiverar var studie att undersoka skillnader i tillganglighet
och turtathet samt ge var syn pa problemen.

1.3 Transportbaserad segregation och social rittvisa

1.3.1 Social rittvisa
Social rattvisa har inte en sjalvskriven innebdrd men den brittiska kommissionen for social
rattvisa kom 1994 fram till att begreppet kan definieras genom fyra principer.

I, i ett fritt samhalle har alla lika réttigheter avseende civila rattigheter, likhet infor lagen osv.
I1, genom sitt medborgarskap har alla rétt till att na grundlaggande behov avseende inkomst,
boende och andra nédvéndigheter.

111, ett jamstallt medborgarskap kraver nagot mer an enbart grundlaggande behov, det kraver
aven mojligheter och chanser i livet.

IV, att nd ett rattvist samhalle enligt de tre forsta punkterna, medfor inte att alla olikheter &r
orattvisa. Det finns godtagbara skal till olikheter, exempelvis skillnader i utbildningsniva och
I6neniva (Hine, 2008, s 51f).

Social oréattvisa ar saledes inte bara ett strukturellt inkomstproblem, utan dven ett geografiskt
problem dar avstand, tillganglighet och mobilitet utgér viktiga faktorer. Tillganglighet kan
forenklat definieras som hur enkelt det gar att na en viss plats, medan mobilitet definieras som
individers mojligheter att forflytta sig mellan platser. Transporter spelar alltsa en viktig roll i
stravan att uppna social rattvisa i samhéllet. Det finns atskilliga studier som visar pa att
sambandet mellan bristfalliga transportmdjligheter och Iag tillganglighet till kollektiva varor
och service kan bidra till socialt utanforskap, vilket begransar manniskors férmaga att fullt ut
delta i samhallet (Hine, 2008, s 49f). Detta kallas for “transport disadvantage ” och definieras
senare i var uppsats som missgynnande transportmajligheter och innebéar bland annat ett
transportbaserat socialt utanforskap.

Transportbaserat socialt utanforskap kan sammanfattas som att individers brister i mobilitet
leder till minskad tillganglighet till vad samhallet erbjuder. Denna typ av segregation beror
ofta pa att urbana miljoer ar uppbyggda pa ett satt som forutsatter en hdg mobilitet hos
individer. Fattigdom och undermalig kvalitet pa kollektivtrafik i omraden med lag andel
bilégare forstérker ofta den transportbaserade segregationen. Det dr dock viktigt att ha i
atanke att alla som upplever transportbaserad segregation inte bor i fattiga omraden, eller att



alla laginkomsttagare ar exkluderade. (Bocarejo & Oviedo, 2012, s 144)

1.3.2 Goteborg - segregation, bil och kollektivtrafik

Goteborg anses vara en segregerad stad med en stéandigt 6kande polarisering (Andersson,
Brama & Hogdal, 2009, s 6). Mer vélbargade omraden med hogre genomsnittlig
forvarvsinkomst och fler valutbildade individer drar ifran mindre valbargade omraden och
saledes okar klyftorna (Andersson, Brama & Hogdal, 2009, s 22). Sedan 2007 finns ett
uppdrag inom social resursforvaltning, Goteborgs stad, som heter S2020. Det gar ut pa att ge
de sociala aspekterna av hallbar utveckling samma betydelse som de ekonomiska och
ekologiska, samtidigt som ett viktigt mal ar att vanda segregation till integration (52020,
2012).

Bilinnehavet i Goteborg skiljer sig mellan olika omraden och stadsdelar. Statistik visar att
andelen bilar per familj ar som hogst i stadsdelarna Torslanda, Askim, Alvsborg samt Karra-
Radbo (Vart Goteborg: Goteborgs Stads Nyhetstidning, 2010). | dessa stadsdelar ligger ocksa
medelinkomsten Gver snittet for Goteborgs stadsdelsnamnder vilket visar pa ett vanligt
samband mellan inkomst och bilinnehav. | andra &nden av skalan sticker Bergsjon ut med en
av de lagsta medelinkomsterna (Kaaling, 2010) och aven lagst andel familjer med bil (Vart
Goteborg: Goteborgs Stads Nyhetstidning, 2010).

Aven om antalet resor med kollektivtrafik inom Goteborg 6kat ndgot de senaste aren &r det
bara 31 % av resorna som sker med kollektivtrafik, medan 47 % sker med bil (Géteborgs
Stad, Trafikkontoret, 2012, s 6). Kollektivtrafiksystemet &r dock bristfalligt i staden. Det har
en langsam medelhastighet, ar hart belastat och kansligt for stérningar (Géteborgs Stad,
Stadsbyggnadskontoret, 2009, s 78). | likhet med S2020 finns dven ett uppdrag inom
Goteborgs kommun som heter K2020. Det syftar till att fordubbla resandet med
kollektivtrafik, som ses som en nddvéndighet for att minska goteborgstrafikens negativa
miljopaverkan (K2020, 2009, s 7).

1.4 Syfte och fragestillningar

Mot bakgrund av ovan namnda diskussion om hallbar utveckling, social rattvisa samt
kommunens bedémning att Goteborg &r en segregerad stad vécks fragan hur det star till med
tillgangligheten och turtatheten i Goteborgs kollektivtrafik. Vart syfte med undersokningen ar
saledes att undersoka skillnader i tillganglighet till, och turtathet i kollektivtrafik mellan
Goteborgs tidigare 21 stadsdelsndmnder.

Vart syfte uppfylls genom att besvara féljande fragestallningar:
e For hur stor andel av invanarna ar kollektivtrafiken tillganglig i Géteborgs 21 SDN?

e Hur skiljer sig turtatheten i kollektivtrafiken for invanare inom och mellan Goteborgs
21 SDN?

1.5 Avgransningar
Denna uppsats ar geografiskt avgrénsad till Goteborgs kommun eftersom den, som tidigare

namnts, ar en kommun med en nagot bristande kollektivtrafik och en uttalad segregation,
vilket gor Goteborg till ett intressant studieomrade. Nar indelningen av kommunens tidigare



21 olika SDN forandrades ar 2010 till endast 10 olika SDN, gav detta effekten att uppenbara
sociala och ekonomiska skillnader mellan de olika stadsdelarna rent statistiskt jamnades ut
(Kaaling, 2010). For att tydliggora skillnader mellan Géteborgs olika stadsdelar ar denna
undersokning darfor baserad pa den tidigare indelningen med 21 olika SDN. Vidare har vi
avgransat persontransporterna som uppsatsen bygger pa till enbart kollektivtrafik, eftersom
kollektivtrafiken ska vara tillganglig for alla (AENEAS, 2012). Vi har dock valt bort att
studera resor med pendeltag, eftersom dessa linjer och pendeltagstationer ar fa inom
kommungransen, samt att aktuella hallplatser i var undersokning anda tacks av buss- och
sparvagnslinjer samt farjetrafik.

1.6 Disposition

Detta inledande kapitel innehaller forutom en kort beskrivning av forskningsomradet, aven
syfte och fragestallningar samt en redogorelse for de dvergripande avgransningar som gjorts.

Kapitel 2 beskriver det teoretiska ramverk som ligger till grund fér denna uppsats. Det
redogors for hur transporterna paverkar de ekologiska och sociala delarna av hallbar
utveckling. Diverse begrepp redogdrs for och definieras.

Kapitel 3 innehaller dvervagda och valda metoder samt tillvagagangssitt vilka ligger till
grund for var undersokning. Aven metodavgransningar och kallkritik tas upp i detta kapitel.

| kapitel 4 presenteras forst en empirisk bakgrund till undersékningsomradet innan vart
resultat i form av kartor och statistik presenteras och analyseras. Vi har i detta kapitel valt att
titta narmare pa tre utvalda SDN, namligen Centrum, Askim och Gunnared.

Kapitel 5 innehaller denna uppsats slutsatser och diskussion. Det ar uppbyggt kring vara tva
fragestallningar och ar baserat pd empirin och teorin.



2 Teorli

2.1 Transporter och Hallbar utveckling i ett storre perspektiv

2.1.1 Miljoproblem orsakade av transporter

| denna del kommer det teoretiska ramverk som ligger till grund fér denna uppsats
undersokningsomrade beskrivas. Fokus ligger saledes pa teorier om vilken inverkan
transporter har pa de miljomassiga och sociala aspekterna inom hallbar utveckling.

Dagens samhélle ar uppbyggt och anpassat efter de mojligheter som olika transporter
erbjuder. Manga av de aktiviteter som sker i en méanniskas vardag ar beroende av olika
forflyttningar, bade av enskilda individer samt av sadant som &r vitalt for samhéllet. Dessa
transporter kommer dock till ett pris, bade ekonomiskt, socialt och ekologiskt. Ur ett
ekologiskt perspektiv finns det fa saker som har en sa stor inverkan som just transporter.
Transportaktiviteter star for ca 30 % av all energianvandning fran konsumenter och beraknas
vara den storsta kéllan till 6kningen av koldioxidutslapp i Europa. Vidare &r vagtransporter en
stor kalla till andra skadliga utslapp sdsom kolmonoxid, kvaveoxider samt luftburna partiklar.
(Potter & Bailey, 2008, s 29)

De miljoproblem som uppstar i samband med transporter kan beroende av typ delas in i
direkta och indirekta effekter. Medan direkta effekter &r av sddan typ som ger en direkt
inverkan (t.ex. materialutvinning och buller), innefattar indirekta effekter sadant som ger
forandringar i ett storre perspektiv (bl.a. hur ekonomier férandras och boendemaonster blir
annorlunda pa grund av transporter). (Potter & Bailey, 2008, s 30)

Som namnts ovan innebar miljopaverkan fran direkta effekter en fysiskt direkt inverkan

av vilka flera har en stark effekt pd manniskor och milj6. Enligt berakningar gjorda i
Storbritannien uppskattas att ca 24 000 manniskor dor i fortid varje ar och att lika manga
uppsoker sjukhushjélp pa grund av luftféroreningar (i Storbritannien). Detta ar sex ganger fler
an vad som forolyckas i trafiken varje ar. Samma undersokning visar att ca 12 500 manniskor
dor i fortid av marknara ozon, 8 100 av luftburna partiklar och 3 500 av svaveldioxid. (Potter
& Bailey, 2008, s 32)

Ett annat stort problem med transporter ar det buller som dessa fordon genererar. Forskning
visar att dd manniskor utsatts for buller under sémnen kan inlarningsformagan reduceras, ge
humorsvangningar samt forsamra arbetsformagan. Annan forskning har visat att lagfrekvent
ljud, av den typ som trafik genererar, utgor en signifikant faktor till hdgt blodtryck, psykisk
ohélsa och stress-relaterade sjukdomar (Potter & Bailey, 2008, s 33). Denna typ av paverkan



ar pa grund av sin kalla, geografiskt bunden och leder till ojamlik fordelning av fysisk och
psykisk ohélsa.

Klimatférandring har vuxit fram som en stor oroskélla och ofta méts man av detta
miljoproblem. Atta &mnen utgér majoriteten av de féroreningar som férsamrar luftkvalitén
samt leder till skador for ménniska och miljo. Dessa ar svaveldioxid, koloxider, luftburna
partiklar, kolvaten, kvaveoxider, ozon, benzen samt bly. Transporter utgér en mycket stor
kélla till de koldioxidutslapp som sker, vilket &r en av de féroreningar som orsakar
vaxthuseffekt och klimatférandring. | Europa star végtrafik for ca 80 % av de totala
koldioxidutslappen. Till skillnad fran de flesta andra utslappskéllor av koldioxid, dkar
fortfarande mangden fran végtrafik varav den storsta delen kommer fran persontrafik. (Potter
& Bailey, 2008, s 33f)

Medan de direkta effekterna ar tdimligen valkanda for gemene man, &r foljderna av transporter
mindre kanda fran de indirekta. Detta torde bero bland annat pa att transporter sallan star
ensamma att beskyllas utan endast ar en bidragande orsak till de indirekta effekterna.

Forutom den direkta inverkan som sker pa manniskors halsa fran luftféroreningar och buller,
finns forskning som visar att forandringar sker av manniskors beteende och livsstil som en
foljd av ett 6kat beroende till motoriserat resande, vilket resulterar i att manniskor ror sig
mindre. Aven om detta inte 4r den enda anledningen till dalig kondition, dvervikt samt
hjartproblem, spelar bilberoendet en viktig roll till manniskors daliga halsa. (Potter & Bailey,
2008, s 35)

Bilanvandande och transporter har alltid haft stor inverkan pa samhéllens infrastruktur. Med
tiden ger en anpassning efter bilanvédndande inte bara forandringar i hur méanniskors resevanor
ser ut, men aven var industrier, affarer, bostader och arbetsplatser lokaliseras. Det tkade
bilinnehavet som vuxit fram under det senaste arhundradet har i stor utstrackning forandrat
hur vérldens stader ser ut och anpassas. Dagens rubber cities” anpassas efter hogt
bilanvandande dar avstand &r av mindre betydelse, vilket har gjort att manga storstader idag ar
utbredda over stora landytor. (Potter & Bailey, 2008, s 37)

2.1.2 Stadsutglesning

| mitten av forra seklet passerade Sverige gransen for nér fler manniskor bodde i urbana
omraden istéllet for rurala (Frandberg, Thulin & Vilhelmson, 2005, s 47). Denna forandring
har inneburit fordelar for manga manniskor men har dven genererat flera urbana problem. |
takt med att stader véaxer har tidigare relativt ordrda landytor exploaterats och ar nu en del av
staden. Stadsutglesning ar den svenska termen for urban sprawl ”, som bland annat innebar
att det sker en obegransad expansion av urbana omraden, att omraden har en lag
befolkningsmangd, att landomraden vilka kan anvandas till bland annat jordbruk eller har ett
rikt naturvérde bebyggs, att det finns ett stort bilberoende, decentralisation av makten inom
staden osv. Stadsutglesning innebar ocksa hdga kostnader for stader da skolor, végar, vatten
och avlopp maste byggas i storre utstrackning. Ur ett transportperspektiv ger stadsutglesning
stora problem da bilberoendet ar stort i dessa omraden, vilket ger ett flertal konsekvenser,
framforallt genom utslapp av véxthusgaser. Aven for kollektivtrafik ar stadsutglesning
problematiskt eftersom det innebar stora kostnader att integrera alla stadens delar till en god
tillgénglighet (Cunnigham, Cunningham & Saigo, 2005, s 485f).



2.1.3 Kollektivtrafik och bilen

Transporter ar det enda omrade inom vérldens totala energianvandning som fortfarande vaxer
starkt (Purvis, 2004, s 258), vilket innebér att detta omrade kraver extra fokus for en
anpassning till hallbar utveckling. Detta géller dven i Sverige. Ett storre anvandande av
transportmedel med lagre grad av icke-fornyelsebara energikéllor, samt en évergang fran
biltrafik till gang- cykel- och kollektivtrafik kravs. Kollektivtrafiken lyfts i manga
sammanhang fram som problemlosare (till exempel i Géteborgs OP) da det galler att I16sa
transportsektorns miljoproblem, 6ka tillgangligheten for utsatta samhallsgrupper och
utspridda omraden. Under manga ar har resandet med kollektivtrafik i Sverige legat pa néstan
konstant niva, samtidigt som antalet personbilar 6kat med ca 40 % (Frandberg, Thulin &
Vilhelmson, 2005, s 46). Att manniskor bor i lagbefolkade omraden samt énskan att fritt
kunna ta sig till olika destinationer ar aspekter som innebar att efterfragan pa kollektivtrafik
har minskat till fordel for bilen. For att minska bilberoendet och darmed utsldppsmangderna
inom staden behdvs olika incitament, till exempel trangselskatt, 6kade kostnader pa bransle
samt en battre tillganglighet och turtathet avseende kollektivtrafik (Unsworth, 2004, s 142).

2.2 Tillgdanglighet, mobilitet och segregation

2.2.1 Begreppen tillginglighet och mobilitet

Tillganglighet och mobilitet &r tva begrepp som ar nédvandiga att ha insyn i for att ga pa
djupet med hur transportsystem, innefattande kollektivtrafik, paverkar segregation och social
exkludering. Mobiliteten hos varje individ avgors av dess egna resurser och transporternas
infrastruktur, alltsd manniskors mojligheter att fysiskt rora sig mellan olika platser.
Tillgangligheten avgors av den rumsliga fordelningen av bostéder, samhélleliga tjanster och
kollektiva varor. Tillgdnglighet och mobilitet relaterar starkt till varandra. Ju mer tillgénglig
omgivningen och dess tillgangar ar, desto lagre krav stélls pa individers mobilitet for att
kunna ta del av omgivningen. Och tvartom, ju hogre mobilitet, desto lagre krav stalls pa den
rumsliga fordelningen. Bada dessa begrepp ar viktiga for att uppna social rattvisa, och saledes
aven minskad social exkludering (Docherty, Giuliano & Houston, 2008, s 84 f). Problemet i
detta sammanhang ar, som beskrivs mer ingaende senare i denna uppsats, att vissa
manniskogrupper har en lagre mobilitet an andra, och saledes riskerar att inte kunna ta del av
samhéllets nyttor i den utstrackning som krévs for att fullt ut kunna integreras i samhallet. |
denna uppsats mater vi turtathet, som ar en del av mobilitetsbegreppet.

Aven om begreppen segregation och social exkludering ofta gar hand i hand finns en skillnad
I betydelsen. Segregation har en tydligare rumslig betydelse som innebar att olika grupper i
samhaéllet ar rumsligt separerade fran varandra, medan social exkludering mer syftar till
faktorer som exempelvis lag inkomst, hog alder eller sjukdomar som gor att individer inte
fullt ut kan ta del av de tjanster som samhéllet erbjuder (Mohan, 2000). Med detta i atanke sa
ar det rimligt att dra slutsatsen att social exkludering mycket vél kan leda till segregation,
exempelvis pa sa vis att individer med lag inkomst bara har rad att bo i vissa delar av staden.
Nar ett tillganglighets- och mobilitetsperspektiv appliceras pa problemet med sociala
orattvisor och segregation, adderas en rumslig synvinkel. Denna rumsliga approach gar inte
att forbise om malet ar att motverka socialt utanforskap i samhallet. Detta eftersom
tillganglighet och mobilitet i grund och botten handlar om vilka méjligheter manniskor har att
interagera med samhallet (Farrington & Farrington, 2005).

Att blanda in ett socialt forhallningssatt i transportsektorn ar ett relativt nytt grepp. Det
uppfattas mer och mer som en viktig del, tillsammans med miljémassiga och ekonomiska
faktorer, i strdvan mot att stdrka manniskors valbefinnande och mgjligheter att delta i och



bidra till samhéllets utveckling. Social exkludering anvénds, tillsammans med andra sociala
aspekter, som ett viktigt begrepp for att forsta vikten av manniskors mobilitet och kraven pa
en fungerande kollektivtrafik, for att uppna sociala samhélleliga mal avseende hélsa, boende
och sysselsattning. (Stanley & Lucas, 2008)

2.2.2 Transporter ur ett socialt perspektiv

Det finns manga faktorer som innebar att individers och manniskogruppers brist pa
transportmajligheter paverkar att de exkluderas fran samhallet. Dessa kan delas in i féljande
huvudgrupper:

Fysisk exkludering: Nar fysiska barriarer hdammar tillgangligheten till samhélleliga tjanster, de
drabbade kan vara exempelvis mammor med barn, handikappade, gamla och svaga, eller de
som inte talar omgivningens sprak.

Geografisk exkludering: Nar tillnandahallandet av transportmojligheter i vissa omraden ar
undermaligt och tillgangligheten till andra delar av samhallet pa sa vis blir lidande.

Exkludering fran faciliteter: Nar avstandet till skolor, sjukhus, shopping etc. frdn manniskors
hem &r langt. Speciellt utsatta &r de som inte har tillgang till bil.

Ekonomisk exkludering: Nar dyra reseomkostnader och lang restid till arbetsplatser begransar
tillgangen till arbetsmarknaden, och saledes dven inkomst.

Exkludering baserad pa tidsbrist: Nar andra saker i vardagen, som exempelvis omsorg i
hemmet, tar upp den tid som behdvs for att kunna transportera sig.

Exkludering baserad pa radsla: Nar individers radsla och osakerhet influerar hur allménna
omraden och kollektivtrafik anvands. Speciellt utsatta tenderar kvinnor, barn och &ldre att
vara.

Plats-baserad exkludering: Nér strategier som anvands pa stationer och hallplatser,
exempelvis dvervakningskameror och sakerhetsvakter, gor att vissa socialt utsatta individer
inte vagar, eller vill, vistas dar.

(Hine, 2008, s 51f).

En teori som behandlar dessa olika grupper av barridrer i ménniskors mobilitet samt hur dessa
paverkar segregation finns i artikeln Transport and Social Exclusion in London av Church,
Frost och Sullivan (2000). | den artikeln papekas att det ar viktigt att tillgodose alla delar av
staden med en god kollektivtrafik, da detta leder till minskad transportbaserad segregation.
Dock tillagger forfattarna att det bara ar en liten, men anda viktig, del av I6sningen pa hela
problemet med socialt utanférskap och segregation. Forbattringar av kollektivtrafiken skulle
bara paverka en liten del av innebdrden av ovanstaende sju kategorier. Exempelvis nar det
galler ekonomisk exkludering har tillgangen pa arbeten och efterfragan pa arbetskraft en storre
del i att minska socialt utanforskap, &n bristfélliga transportmojligheter for individer utan
arbete. Transporternas betydelse i sammanhanget skall dock inte underskattas da de varierar
mellan olika individer. En individs transportmdjligheter kan vara helt avgorande i vissa fall
och inte alls viktiga i andra (Church, Frost & Sullivan, 2000).



2.2.3 Missgynnande transportmédjligheter

Som tidigare ndmnts i denna uppsats innebar begreppet missgynnande transportmojligheter
att olika manniskogrupper i samhallet har missgynnande transportmajligheter och séaledes
dven svarare att ta del av samhallets kollektiva varor och service. Mest utsatta tenderar
manniskor med laga inkomster, etniska minoriteter, kvinnor, éldre, funktionshindrade och
unga att vara (Hine, 2008, s 53). Missgynnande transportmojligheter utgdr, tillsammans med
den ekonomiska strukturen, okunskap om arbetsmarknaden, ovilja att resa langt, samt kostnad
och tillgang till barnomsorg, en barriar for att fullt ut kunna na alla arbetsmojligheter. For
laginkomsttagare och deltidsarbetande kan transportkostnaderna utgéra en stor utgift, vilket
gor att det kan ses som oekonomiskt att ha ett arbete langt fran hemmet. | allménhet tacker
kollektivtrafiken inte alltid de omraden dar dessa arbeten &r lokaliserade och tidtabellerna ar
inte anpassade for oregelbundna arbetstider. Detta gor att bilinnehav kréavs for att utsatta
manniskor ska ha maéjlighet att na sin arbetsplats, annars kan de rumsliga och tidsliga
barridrerna overstiga nyttan med arbetet (Hine, 2008, s 55).

Trots att bilinnehav ar kostsamt har fenomenet med fattiga manniskor som anda har bil
uppmarksammats. Detta ar framforallt ett fenomen i delar av USA dér staderna ofta ar
utformade som tidigare namnda “rubber cities ”, alltsa att staderna ar uppbyggda efter buss-
och biltrafik och saledes ar mer utspridda. Detta innebar att avstanden mellan samhallets
kollektiva varor och bostader 6kar och staden blir mer segregerad. Aven fattiga individer
behover darfor ha en bil for att kunna komma till arbetet och darigenom forsorja sig. De
manniskogrupper som inte kan ha en bil av exempelvis ekonomiska skal, pa grund av
sjukdom, alder eller andra faktorer, kan saledes bli dubbelt drabbade av missgynnande
transportmdjligheter (Docherty, Giuliano & Houston, 2008, s 88ff). En prioritering av
kollektiv-, cykel- och gangtrafik sa att biltrafiken inte langre blir dominerande i urbana
omraden, skulle 6ka mobiliteten for manniskor bosatta i fattigare omraden i staden och de
skulle saledes lattare kunna ta del av samhaéllets tjanster och kollektiva varor. En mer kompakt
uppbyggnad av stader skulle &ven det leda till minskad segregation, eftersom de rumsliga
avstanden mellan olika manniskogrupper och omraden minskar (Power, 2012).

2.2.4 Kollektivtrafik och social exkludering

Kollektivtrafik har lange syftat till tva vergripande huvudmal, som kopplar till malen inom
hallbar utveckling. Det ena ar ett socialt mal som innefattar att skapa en acceptabel niva av
mobilitet for manniskor som av olika anledningar inte har rad eller kan kéra bil, och sdledes
riskerar att bli socialt exkluderade fran samhéllet. Det andra ar ett miljomassigt mal som
syftar till att fa fler att stalla bilen och valja ett kollektivt fardsatt. Dessa tva mal kan komma i
konflikt med varandra eftersom beslutsfattarna ibland maste vélja vad som ar viktigast av
antingen miljéaspekten eller social integrering. (Grengs, 2004)

| Storbritannien har det gjorts olika satsningar pa kollektivtrafik i eftersatta omraden, med
syftet att 16sa problemen med social exkludering. Utvérderingar av dessa satsningar visar att
de varit lyckosamma i att 6ka tillgangligheten till arbetstillfallen, och dessutom har de
underlattat mojligheterna att ta sig till halsoinstanser, utbildningsméjligheter och sociala
aktiviteter (Lucas, Tyler & Christodoulou, 2009). Detta visar pa nyttan att tillhandahalla en
god kollektivtrafik till urbana omradens segregerade delar. Sarskilt viktigt &r att kunna
erbjuda en kollektivtrafik av hog kvalité i omraden dar andelen bilagare ar lag. En val
fungerande kollektivtrafik innebar att manniskor ska ha néara till hallplatser och méjligheten
att ta sig till flera olika destinationer. Dessutom &r priset, punktlighet, turtéthet, tillforlitlighet,
samt forhallandena pa sjalva resan och i vantrum viktiga aspekter (Cass, Shove & Urry,
2005).
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3 Metod

3.1 Val av metodologisk inriktning

Metodkapitlet syftar till att beskriva de bakomliggande tankar, metoder och tillvagagangssatt
som vi har valt att anvanda oss av i denna uppsats. Forklaringar forekommer i de fall da
tvetydigheter kan uppsta kring valt angreppsstt.

Det finns tva grundlaggande forskningsteorier, positivism och hermeneutik, vilka har sina
ursprung ur naturvetenskapen respektive samhéllsvetenskapen. Positivism ar ursprungligen en
naturvetenskaplig inriktning vilken grundar sig pa fakta och empiriska studier dar man utgar
fran objektiva fakta. Metoden syftar till att finna en regelbundenhet dér sadant som inte kan
vagas eller métas ar av mindre intresse. Vérlden uppfattas inom positivismen som lagbunden.
Hermeneutik &r en filosofisk uppfattning om att vérlden &r subjektiv dar det centrala ar
tolkningen. Inom hermeneutiken forsoker man finna en koppling mellan fragestéllning och
sammanhang, vilket inte behover ha en lagbundenhet (Halvorsen, 1992, s 14). Vart arbete har
en dvervagande positivistisk inriktning da vi mater och uppskattar tillganglighet och turtathet.

Vid generering av ny kunskap finns det framférallt tva olika angreppssétt, induktiv metod och
deduktiv metod. Den induktiva metoden innebér att man skapar sig en slutsats fran empiriska
erfarenheter. Den deduktiva metoden innebar att man drar slutsatser fran givna premisser, det
vill sdga att man tanker ut saker utan att referera till observationer (Halvorsen, 1992, s 15).
Med utgangspunkt fran var teori att tillganglighet och turtathet avseende kollektivtrafik
paverkar segregationen, kan var undersékning sagas vara 6vervagande induktiv med abduktiva
inslag.

Da undersokningar genomfors anvands antingen kvalitativa eller kvantitativa
tillvagagangssatt. Den kvalitativa forskningen forsoker finna det vitala i en undersokning
genom till exempel fallstudier och intervjuer. Vidare handlar kvalitativ forskning oftast om att
skapa en forstaelse till bakomliggande orsaker, vilken grundas pa kvalitativ empiri
(Halvorsen, 1992, s 83). Till skillnad fran den kvalitativa forskningen, baseras kvantitativ
forskning pa statistiska métbara resultat. Utgangspunkten i detta forskningssatt ar att det finns
en objektiv verklighet som kan matas (Halvorsen, 1992, s 87). Denna uppsats bygger pa en
geografisk metod i form av analyser med hjélp av GIS (Geografiskt Informationssystem), dér
de data som ligger till grund for kartorna samt de diagram som ingdr i arbetet ar kvantitativa.
Vi har anvént oss av programvaran ArcGIS for att analysera data om befolkning och
transportsystemets lokalisering och utbud.

3.2 Overvigda metoder och alternativa tillvigagangssitt

Vart syfte ar som tidigare beskrivet att undersoka skillnader i tillganglighet och turtathet till
kollektivtrafik mellan Goteborgs tidigare 21 stadsdelsndmnder. For genomfdrandet av denna
undersokning har vi funderat pa olika metoder och tillvagagangssatt och kommit fram till att
en undersokning med GIS (geografiska informationssystem) lampar sig bést.
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GIS ér ett datorbaserat system for att samla in, lagra, analysera och presentera geografiska
data. | programmet kan digitala kartlager anvandas tillsammans och darigenom gora urval
efter onskemal, synliggora geografiska skillnader mm. Vid anvandning GIS har vi méjlighet
att ta med en mangd variabler som kan vara relevanta i vart fall och anvanda dem efter
onskemal, till exempel befolkningsfordelning, hallplatser, geografiska barriarer, vagnit,
turtathet mm. Dessa majligheter erbjuder en mycket bra metod for att uppfylla vart syfte med,
alltsa att visa skillnader i tillganglighet och turtathet i Goteborgs 21 SDN. Var bedémning ar
darfor att anvandande av GIS ar den bast Iampade metoden for var undersokning.

Eftersom en enk&tundersokning skulle ge stort utrymme for subjektiva uppfattningar anser vi
att det inte ar den bast lampade metoden for var undersokning. Den skulle kunna ge en
hermeneutisk bild genom att besvara fragan om manniskor upplever
tillgangligheten/turtatheten som god, men da vi ar intresserade av egentliga och métbara
skillnader passar en mer objektiv undersokningsmetod. Dessutom &r vi mana om att man ska
kunna upprepa undersokningen och fa samma resultat. Med anledning av detta har vi valt bort
denna metod.

Ett alternativt tillvdgagangssatt som vi diskuterat for var undersokning ar att analysera
bildgande och hur detta &r kopplat till anvandande av kollektivtrafik. Sambandet skulle vara
att den som inte anser kollektivtrafiken som tillganglig véljer att anvanda bil, vilket skulle
kunna besvara hur stor andel av invanarna som upplever kollektivtrafiken som tillganglig.
Dock tillkommer en rad faktorer till huruvida man &ger bil eller inte (bl.a. ekonomiska
forutsattningar), vilket skulle problematisera detta tillvagagangssatt. Att analysera bilagande
skulle eventuellt vara ett intressant komplement f6r en mer omfattande undersékning men i
detta fall racker tyvarr tiden inte till.

Att analysera resestatistik fran Vasttrafik som visar hur manga resor som gors, nar och
varifran ar ett alternativt tillvagagangssatt till var valda. Det skulle visa hur manga som véljer
att resa kollektivt fran olika delar av staden och darmed utgéra ett underlag for hur manga
som tillgangligheten ar god samt hur turtatheten och mobiliteten ser ut. Det finns dock risker
med att anvanda denna typ av data, da det finns utrymme for missar i materialet genom
maéanniskor som inte registrerar sina resor, dubbelresande mm. Vidare skulle det eventuellt
utgora ett problem att synliggora skillnader i tillganglighet och turtathet inom enskilda
stadsdelar, vilket vi har moéjlighet att gora i GIS. Jamforelser skulle istallet tvinga goras med
statistiska data mellan hela stadsdelar. Dessutom har det visat sig svart att fa tillgang till
denna typ av data da vi har sokt vasttrafik angaende detta men fatt svaret att informationen
inte finns tillganglig. Med anledning av ovanstaende har vi darfor valt bort detta
tillvagagangssatt.

3.3 Vart tillvigagangssatt

Som tidigare framgatt anvander vi oss av Geografiska Informationssystem (GIS) som
huvudsaklig metod for denna undersdkning. Detta innebar att vi i programmet anvénder ett
flertal kartlager vilka kopplas samman for att kunna uppfylla vart syfte att synliggora
skillnader i tillganglighet och turtathet. Tva separata kartor har skapats, en for vardera
fragestallning.

Som grund for respektive karta anvands ett topografiskt kartlager i skala 1:50 000
(terrangkartan) hamtat fran Lantmateriets digitala kartdatabas, via Sveriges
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Lantbruksuniversitet (SLU), innehallande naturomraden, bebyggelse, vattenytor, vagar osv.
Detta lager anvands eftersom namnda karta innehaller samtliga vagar (inklusive gangstigar,
cykelbanor osv.), till skillnad fran exempelvis vagkartan som har en skala i 1:100 000 dar
endast storre vagar och gator visas. Fran Goteborgs Stadsbyggnadskontor har vi fatt ett lager
med indelning av Goteborgs tidigare 21 stadsdelsnamnder vilket vi har anvant oss av for att
klippa ut Goteborgs kommun samt separata stadsdelar for jamforelse. Utdver detta anvands ett
lager med samtliga hallplatser inom Goteborgs kommun (totalt 809 stycken) vilket Vasttrafik
har bidragit med. Detta kartlager &r kopplat till en Excel — fil med totalt antal avgangar under
ett dygn fran alla hallplatser inom kommunen. Dessa avgangar ar hamtade fran Vasttrafiks
hemsida, dar destinationen ar fran respektive hallplats till stadskarnan (hallplatserna
Centralstationen, Brunnsparken, Nordstan, Nils Ericsonterminalen, Nordstan, Lilla Bommen
samt Polhemsplatsen). Antalet avgangar fran respektive hallplats har markerats i olika réda
farger for att synliggéra hur turtdtheten skiljer sig. Detta utgor darmed turtathetskartan. |
tillganglighetskartan anvands forutom tidigare ndmnda lager ett befolkningslager vilket vi har
tilldelats fran Institutionen for Ekonomi och Samhalle, som ar framtaget fran databasen
GILDA. Befolkningsdatan i detta lager &r pa 100 meters niva, alltsa hur manga manniskor
som bor inom rutor pa 100 x 100 meter, vilket erbjuder mojlighet att underséka hur manga
manniskor som nas fran respektive hallplats. Detta har gjorts genom att skapa polygoner dar
vi har gjort installningar som innebar att forflyttning kan ske pa samtliga vagar med en
hastighet av 1,5 m/s (5,4 km/h) samt att man kan forflytta sig i max 5 minuter fran respektive
hallplatspunkt. Resultatet &r att det skapas en yta (en polygon) utifran respektive hallplats
vilken tacker det omrade som nas med ovan namnda begransningar. De som bor utanfor
polygonerna ticks darmed inte av var definition av en god tillganglighet. Polygonerna ar i
olika farg beroende av hur manga manniskor som ar bosatta inom omradet. Detta utgor
darmed tillganglighetskartan.

Utifran dessa tva kartor har vi gjort statistiska jamforelser mellan respektive stadsdelar i
tillganglighet och turtathet for att visa skillnader. Ett referensomrade har valts ut (stadsdelen
Centrum) dar tillgangligheten och turtatheten ar bast/hogst, vilket sedan jamfors med en
stadsdel med hdg andel bilar och medelinkomst (Askim) samt en stadsdel med lagre andel
bilanvandande och medelinkomst (Gunnared).

3.4 Undersokningsavgransningar

| vart fall har vi definierat en god tillganglighet som da det & mojligt att na en hallplats inom
fem minuters gangavstand fran sin bostad. Turtatheten avgors av antalet avgangar under ett
vardagsdygn, fran respektive hallplats, dock med avgransningarna att det gar att resa till
stadskarnan med max ett byte dar bytet far ta hogst fem minuter. Med dessa tva faktorer
beddmer vi 0ss kunna gora en jamférande undersdkning av skillnaderna i tillganglighet och
turtathet.

Det kartunderlag som beskriver tillganglighet ar baserat pa hur manga méanniskor som kan na
en av Vasttrafiks hallplatser genom att ga i hogst fem minuter. Detta innebér en
generaliserande bild om att alla manniskor har samma ganghastighet, vilket i realiteten inte &r
fallet. Ganghastigheten som tillganglighetskartan bygger pa ar framtagen genom att vi med
hjalp av Vasttrafiks reseplanerare jamforde ett antal olika strackor dar gang var det foreslagna
fardsattet, och utgick fran angiven langd pa strackan samt angivet antal minuter som den
forvéntas ta att promenera. Med hjalp av detta réknade vi ut en snitthastighet som blev 1,5 m/s
(5,4 km/h). Att gora pa detta satt innebér en viss statistisk felmarginal eftersom exempelvis
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rullstolsbundna, gamla manniskor eller smabarn ofta inte gar lika fort som andra.
Snitthastigheten &r dock fortfarande rimlig for de allra flesta manniskor, vilket innebdr att den
overgripande analysen inte kommer bli lidande av denna avgransning.

Ytterligare faktorer som vi har valt att bortse ifran i sammanhanget ar restid och avstand fran
hallplatser till stadskarnan. Detta eftersom vi anser att de i vart fall inte har en relevant
betydelse for tillgangligheten till kollektivtrafik i Goteborg. | Goteborg &r inte den totala
restiden eller avstandet sa langt att kollektivtrafik inte utgor ett realistiskt alternativ, da de
flesta resorna ar kortare &n namnda avstand. Vi har dven valt att bortse fran Géta Alv som en
geografisk barriar eftersom den inte paverkar antalet avgangar eller narhet till hallplatser.

Turtathetskartan grundas, som tidigare namnts, pa antalet avgangar under ett dygn fran var
och en av Vasttrafiks hallplatser. Dessa avgangar har en handfull hallplatser som gemensam
slutdestination. Denna slutdestination ar avgransad till hallplatserna Centralstationen,
Brunnsparken, Nordstan, Lilla Bommen, Nils Ericsonterminalen och Polhemsplatsen.
Tillsammans tacker dessa hallplatser in ett centralt omrade i Goteborg som de flesta buss- och
sparvagnslinjer passerar eller stannar vid, sdledes anser vi detta vara en rimlig avgransning.

Nar vi tog fram vara data till turtathetskartan avseende antalet avgangar fran olika hallplatser,
uppstod manga fall dar det inte gick att ta sig fran den studerade hallplatsen till var
maldestination utan att byta kollektivtrafiklinje. Vi avgransade oss da till att endast rakna med
de avgangar dar max ett byte kravdes och vantetiden under bytet inte Gversteg 5 minuter. Att
vi valde att rakna bort de avgangar som innebar tva eller flera byten for att komma till
slutdestinationen motiverar vi med att dessa oftast ar de irrationella alternativen om malet
med resan &r att komma fram till var valda slutdestination. Detta grundar vi pa att i de fall da
tva eller flera byten behovs, dr ankomsttiden ofta &nda densamma som alternativen med ett
byte. Avgransningen avseende en bytestid pa max 5 minuter motiveras med att det &r den
bytestid som av Vasttrafiks reseplanerarverktyg anses vara den normala, och saledes tacks av
Vasttrafiks resegaranti om en anslutning skulle missas. | vissa fall uppstar dock problemet att
avgangar fran en viss hallplats ibland innebéar en bytestid pa 6 eller 7 minuter. Detta gor
saledes att de avgangarna inte tas med i berakningarna, vilket kan ge en oréttvis bild av
turtatheten i omraden dar detta fenomen ar vanligt forekommande.

Vidare har vi valt att avgransa var datainsamling till turtathetskartan till ett dygn i veckan med
vardagstrafik, tidtabellerna ar likadana mellan mandag - torsdag. Vi valde att utga fran en
vanlig torsdag. Denna avgransning gor att avvikelserna i tidtabellerna under helger med
tillnérande nattrafik inte rdaknas med. Detta har dock ingen storre paverkan pa vara resultat, da
de dvergripande skillnaderna i turtathet mellan Goteborgs 21 SDN &nda tydliggors.

Vi har valt ut stadsdelsndmnderna Askim, Gunnared och Centrum for narmre analys. Dessa
SDN har dock ingen sérstéllning i undersokningen utan utgér endast exempel pa befintliga
skillnader inom staden. Anledningen till varfor just dessa SDN &r utvalda ar att skillnaderna &ar
extra tydliga har.

Vid kategorisering av befolkningsfordelningen i tillgdnglighetskartans polygonlager (de som
nas fem minuter fran respektive hallplats) gjorde vi en uppskattning av rimliga gransvarden.
Dessa gransvarden visar hur manga som bor inom respektive fargkategori pa kartan. Eftersom
majoriteten av polygonerna innehaller befolkningsrutor med 1 - 2000 manniskor har vi delat
upp dessa i en tatare skala for att tydligare visa skillnader. Nivaerna 6ver 2000 innehaller inte
lika manga boende och kraver darfor inte en lika tat uppdelning. Enligt oss innebar detta en
mer rattvis uppdelning an om nivaerna endast hade baserats pa jamnt uppdelade kategorier.
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Nackdelen med denna kategorisering ar att fargskalan inte andras avsevart om det bor 3000
eller 6000 méanniskor inom en polygon. Samma anledningar ligger till grund for
turtathetskartans kategorisering av fargskala. Skillnaden &r att nivaerna avser antal avgangar
fran respektive hallplats istallet for antal boende.

3.5 Kall- och datakritik

| en relativt stor del av vart arbete har vi teoretiskt lutat oss mot fakta fran boken Transport
Geography; Mobilities, Flows and spaces, redigerad av Richard Knowles, Jon Shaw och lain
Docherty, fran 2008. Boken har inget kommersiellt eller politiskt syfte utan ar framtagen for
att ge information om a&mnet Transportgeografi, vilket gor att boken kan anses vara en
trovérdig kalla. Det faktum att boken &r utgiven 2008 gor att de olika avsnitten i boken kan
anses vara aktuella trots att vissa av dem ar skrivna tidigare an sa. Vid ett flertal tillfallen
anvands denna bok som en sekundarkélla da de olika kapitelforfattarna refererar till andra
organisationer och forfattare. Vi har gjort beddmningen att dessa sekundarkallor trots detta ar
hdgst tillforlitliga.

Vi har &ven till stor del lutat oss mot publicerade vetenskapliga undersokningar och artiklar,
samt offentliga rapporter. De vetenskapliga artiklarna och undersékningarna ar alla funna via
Goteborgs Universitetsbiblioteks artikeldatabas Summon och publicerade i seriésa journaler
med en lang rad internationella forskare som ansvariga redaktorer. Dessa anser vi saledes vara
tillforlitliga k&llor. De offentliga rapporter som vi anvant &r framtagna av olika instanser inom
Goteborgs stad och har inte som huvudsyfte att glorifiera bilden av staden, utan snarare att
identifiera problem och presentera strategier for 16se dem. D&rfor anser vi att faktaunderlaget
som vi anvant oss av fran dessa rapporter ar trovardigt.

Det empiriska material som utgor de huvudsakliga kéllorna for var G1S-analys kommer fran
kollektivtrafiksekretariatet i VVastra Gotalandsregionen, GILDA via Institutionen fér Ekonomi
och Samhélle (Handelshdgskolan, Géteborgs Universitet), Géteborgs stadsbyggnadskontor
och Lantmateriets digitala kartdatabas. Dessa data ligger till grund for vara kartor och vi anser
de vara hogst tillforlitliga da de i sig inte utgor nagot mer an grunddata framtaget for analys.
Hallplatslagret fran kollektivsekretariatet ar ursprungligen framtaget av Vasttrafik ar 2013,
SDN-granserna fran Goteborgs stadsbyggnadskontor &r dven de fran 2013, Goéteborgskartan
fran Lantmateriet ar uppdaterad 2012 och befolkningsunderlaget fran GILDA beskriver
befolkningssituationen ar 2008. Detta gor att vi anser att alla kartlager i var analys ar
tillforlitliga, &ven om det har férekommit en marginell befolkningsokning i Goéteborg sedan
2008 (Statistisk Arsbok Géteborg, 2013).

De data i GIS-analysen som vi sjalva tagit fram grundar sig pa de forslag som Vasttrafiks
reseplanerare givit oss vid sokning efter avgangar fran de olika hallplatserna i Géteborgs
kommun. Har finns utrymme for en viss felmarginal i data eftersom den manskliga faktorn
kan ha spelat en roll nar vi manuellt raknade antalet avgangar. Att vi fullt ut litat pa de
resefdrslag som reseplaneraren givit oss av dessa data, kan gora att den ibland foreslagit
alternativ som vi sjélva inte anser vara det bésta, men eftersom samma tillvagagangssatt
anvants pa samtliga hallplatser i undersékningen anser vi att det inte gor nagon avgorande
skillnad for den slutliga analysen.

Vi anvénder oss vid nagra tillfallen av referensen »Vart Goteborg: Goteborgs Stads
Nyhetstidning, 2010, vilken kan uppfattas som en nagot opalitlig kélla da det &r en
nattidning. Men den information som vi hanvisar till kommer ursprungligen fran Statistisk

15



arshok, Goteborg. Anledningen till att vi inte hanvisar direkt till Statistisk arshok ar att
sammanslagningen till 10 SDN har gjorts dven for tidigare arsbocker och innehaller inte
langre statistik 6ver tidigare 21 SDN. | referensen  Vart Goteborg: Goteborgs Stads
Nyhetstidning, 20107, presenteras dock fortfarande statistik ver Goéteborgs 21 SDN. Vidare
star Kommunikationsdirektoren for Géteborgs Stad som ansvarig utgivare av denna tidning,
vilket gor att vi anser den vara palitlig.

| resultatdelen visas en omradesvis indelning av staden dar det redogors for olika satsningar
pa kollektivtrafik inom staden. Denna mélsattning 4r hamtad fran Géteborgs OP, och &r fran
2009. Satsningarna kan till viss del redan vara uppnadda eller inaktuella, men da denna OP
fortfarande &r den idag géllande anser vi denna kélla vara tillforlitlig.
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4 Resultat och analys

4.1 Undersokningsomradet Géteborg

| denna del av uppsatsen beskrivs forst kortfattat den radande situationen i Goteborg avseende
miljoforhallanden och kollektivtrafiksatsningar, innan vi redogor for och analyserar vara
resultat i form av kartor och diagram. Vi har aven valt att titta narmare pa tre olika
stadsdelsnamnder for ndrmre analys, dessa & SDN Centrum, SDN Gunnared och SDN
Askim. Dessa ar valda utifran de skillnader som finns mellan stadsdelarna i tillganglighet och
turtathet.

| takt med att Goteborgsregionen expanderar, bade befolkningsméssigt och i antal manniskor
som pendlar till staden for arbete och studier, 6kar ocksa trafiken i staden. Den 6kade trafiken
paverkar miljon negativt och pa flera platser i staden Gverskrids miljokvalitetsnormerna
(Goteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret, 2009, 78). Som namndes i bakgrundsdelen till
denna uppsats sker bara 31 % av resorna i GOteborg med kollektivtrafik medan 47 % sker
med bil (Goteborgs Stad, Trafikkontoret, 2012). En 6kad kollektivtrafik ar saledes onskvart
for att 16sa miljoproblemen.

| Goteborgs dversiktsplan (OP) delas staden in i sju stycken omradesvisa inriktningar som
syftar till att ge underlag for hur tillgang till kollektivtrafik, service, infrastruktur och
trafiksystem ser ut och hur olika satsningar skall goras i olika delar av staden (G6teborgs
Stad, Stadsbyggnadskontoret, 2009, s 111). Den indelningen ser ut som foljer:

. Centrala Goteborg- Innerstaden
. Centrala Goteborg- Farnyelseomraden

Mellanstaden

Ytterstaden -
Framtida utvecklingsomraden

Kustnara omraden och skargarden

Storindustri, hamn och logistik

. Naturomraden

Figur 1 - Omradesvis indelning i Géteborgs OP (Goteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret, 2009, s 111).
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Satsningarna pa kollektivtrafik, och saledes aven tillgangligheten och turtatheten i dessa olika
omraden beskrivs enligt OP sa har:

Centrala Goteborg - Innerstaden: Kollektivtrafik, gdende och cyklande ska prioriteras.

Centrala Goteborg - Fornyelseomraden: Resande med kollektivtrafik, cyklande och till fots
ska prioriteras.

Mellanstaden: Inga direkta satsningar pa kollektivtrafik.

Ytterstaden - Framtida utvecklingsomraden: For att dessa omraden ska expandera kravs
kraftfulla satsningar pa kollektivtrafik.

Kustnara omraden och skargarden: For att forbattra tillgangligheten till hav och strander bor
kollektivtrafiken forbéttras.

Storindustri, hamn och logistik: Ingen satsning pa kollektivtrafik.
Naturomraden: Okad kollektivtrafik ska ge battre tillganglighet.

| var undersokning har vi valt att jamfora och analysera tre SDN for att tydligare visa
skillnader i tillganglighet och turtathet inom staden. De tre aktuella SDN ar Gunnared, Askim
och Centrum. | figur 1 klassas Gunnared som “mellanstaden/naturomrade”, Askim som
“ytterstaden/kustnara omrade och skargard/naturomrade” och Centrum som
“innerstad/mellanstad/fornyelseomrade”. SDN Gunnared, som till storsta delen i figuren &r
klassat som “mellanstad”, ar aven mer specifikt definierat som den “yttre mellanstaden”,
vilket bland annat innebér att utbudet av kollektivtrafik ar nagot samre har. SDN Askim ér ett
omrade som i figuren har blandad karaktar, men som “ytterstad” ar det enligt OP ett omrade
som kréver en satsning pé kollektivtrafik och infrastruktur for att expandera. Aven som
“kustnara omrade och skargard” ar en utbyggnad av kollektivtrafiken 6nskvard for att 6ka
tillgangligheten till hav och strénder. | SDN Centrum betyder kategoriseringen som
“innerstad” och “férnyelseomrade” att kollektivtrafiken ska prioriteras. | den delen av SDN
Centrum som &r klassat som “mellanstad” krévs det enligt OP inga storre satsningar pa
kollektivtrafiken (Goteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret, 2009, s 112ff). En fungerande
kollektivtrafik i olika delar av staden ar som tidigare namnts i denna uppsats viktigt for att det
ska vara en god mobilitet och tillganglighet i olika stadsdelar, som i sin tur minskar social
exkludering och segregation, samt negativ miljopaverkan.

4.2 Tillganglighet

4.2.1 Tillgidnglighetsanalys

| figur 2 visas den tillganglighetskarta som har framstallts i ArcGIS med tidigare ndmnda
kartlager, se kapitel 3, avsnitt 3. Den visar de ytor som técks av god tillgdnglighet samt hur
befolkningsfordelningen skiljer sig inom staden. Fargskalan visar hur manga manniskor som
ar bosatta inom fem minuters gangavstand fran olika hallplatser. Desto ljusare rod farg pa
kartan, desto farre manniskor har god tillganglighet till kollektivtrafik och vice versa. De gra
partierna visar bosatta som inte innefattas av var definition av god tillganglighet da de bor
langre bort an fem minuter fran en hallplats.
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Tillganglighetsanalys Goteborgs kollektivtrafik

N

Teckenforklaring

Befolkningsfordelning

inom 5 min fran hallplats
1-100

[ 101-500

[ 501 - 1000

I 1001 - 2000

I 2001 - 4500

B s01-7918

: 10 Kilometers Boende > 5 min fran hallplats
F—————————+— ("7 Granser SDN

Egen bearbetning

Figur 2 —Tillganglighetsanalys Goteborgs kollektivtrafik
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Det framgar av figur 2 att fler méanniskor har en god tillganglighet i de centrala delarna av
staden och farre i ytteromradena. Detta ar rimligt da befolkningsférdelningen dven féljer detta
monster. Dock kan bristen pa tillganglighet observeras i vissa av stadens ytteromraden, vilket
framgar tydligt i bland annat Lérjedalen, Torslanda och Tynnered. Detta ar ett exempel pa hur
geografisk exkludering kan uppsta, alltsa att undermaligt tillhandahallande av
transportmajligheter bidrar till en exkludering av manniskor fran samhallets kollektiva varor
och tjénster.

Awven stadsutglesning kan vara en anledning till varfor tillgangligheten ser ut som den gor i
Goteborg. Nér staden breder ut sig, innebér detta stora kostnader for att integrera
ytteromradena i kollektivtrafiken. Det kravs saledes mer av kollektivtrafiksystemet for att
tillhandahalla ytteromraden med transportmojligheter. Om kollektivtrafiken &r undermalig
innebar detta att fler manniskor istallet anvander bil, vilket har en negativ miljopaverkan.
Bilinnehavet ar aven kopplat till inkomstniva och i de fall manniskor inte har rad med bil kan
detta leda till att de blir utsatta for missgynnande transportmojligheter.
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Figur 3 — Skillnader i tillganglighet mellan Goteborgs 21 SDN (egen bearbetning)

| figur 3 visas hur stort antal av invanarna i Géteborgs olika 21 SDN som innefattas av var
definition av god tillganglighet, och svarar darmed pa var fragestallning om hur stor andel av
invanarna som kollektivtrafiken ar tillganglig for. Detta diagram ar baserat pa figur 2, och
fungerar som ett komplement till denna. Figuren ger en statistisk bild av radande
tillganglighetsfordelning. X-axeln innehaller respektive SDN och y-axeln &r antalet
manniskor. Utifran detta diagram har vi valt ut tre SDN fér narmre analys. Dessa & SDN
Centrum, SDN Gunnared och SDN Askim. Den dvergripande anledningen till varfor vi valt
ut just dessa SDN ér skillnaderna i tillganglighet dar Centrum utmarker sig som en av de
stadsdelar med hogre niva, medan Gunnared och Askim haller en lagre niva. Ytterligare
anledningar &r dels den tidigare diskussionen om sambandet mellan inkomstniva och
bilinnehav, malet i Goteborgs dversiktsplan att uttka kollektivtrafiken for att minska
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bilanvandandet till fordel for miljon, samt aspekterna med transportbaserad social exkludering
och segregation. De valda stadsdelarna skiljer sig mycket at i dessa avseenden.

4.2.2 Jamforelse i tillganglighet mellan utvalda SDN

Liksom i figur 2 visar fargskalan aven i figur 4 hur manga manniskor som ar bosatta inom
fem minuters gangavstand fran olika hallplatser. Desto ljusare rod farg pa kartan, desto farre
manniskor har god tillganglighet till kollektivtrafik och vice versa. De gra partierna visar
bosatta som inte innefattas av var definition av god tillganglighet.

Jamforelse av tillganglighet mellan utvalda SDN

Teckenforklaring

Befolkningsfordelning

inom 5 min fran hallplats
1-100
101 - 500

0 501- 1000

I 1001 - 2000

B 2001 - 4500

B 4501-7918

Boende > & min fran hallplats

Egen bearbetning

Figur 4 - Jamforelse av tillgdnglighet mellan utvalda SDN
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Som framgar av figur 4 &r skillnaderna stora mellan valda SDN, déar centrum har den hogsta
tillgangligheten samt flest bosatta, medan Askim och Gunnared ligger pa en lagre niva med
hansyn till bada aspekterna. Vid en forsta anblick kan det se ut som om Gunnared har en
relativt god tillganglighet, men problemet &r att de boendepunkter som &r beldgna utanfor
polygonerna innehaller en forhallandevis hog befolkningsmangd, vilket framgar i figur 7.
Dessa skillnader i tillganglighet kan forklaras av olika anledningar. SDN Centrum ligger som
namnet antyder centralt i staden vilket forklarar varfor antalet bosatta ar hogt, vilket latt gar
att relatera till den goda tillgangligheten. Fler mé&nniskor genererar ett stort behov av
transporter och denna stadsdel utgor ett lampligt omrade for jamforelser eftersom
tillgangligheten &r mycket god, ca 90 % av de bosatta i Centrum har en god tillganglighet
enligt var definition. | Stadsdelarna Askim och Gunnared ser det dock annorlunda ut, dar
under halften av de bosatta har en god tillganglighet (se figur 6-8). I Askim och Gunnared &r
tillgangligheten relativt likvardig, dock finns skillnader mellan omradena vilket pa olika satt
kopplar till malsattningen i Géteborgs OP om en héllbar stad (G6teborgs Stad,
Stadsbyggnadskontoret, 2009, s 48). Figur 5 nedan visar hur tillgdngligheten ser ut i hela
Goteborg, dar det vid jamforelse med figur 6-8 framgar att Gunnared och Askim ligger under
medelvardet, medan Centrum ligger hogt éver.

SDN Centrum

B Antal invanare 11% m Andel invanare
som ar som ar bosatta
bosattainom inom 5 minuter

5 minuter fran fran héllplats
hallplats

Goteborgs kommun

m Andel invanare
som inte ar

M Antal invanare
sominte ar

Figur 5 — Goteborgs kommun

SDN Gunnared

Figur 7 — SDN Gunnared

Figur 5-8, egen bearbetning
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| Askim finns som tidigare namnts en hog andel bilar i hushallen, vilket gor att en utokad
kollektivtrafik till detta omrade potentiellt skulle ge fordelar for miljon genom minskat
bilanvandande och darmed lagre utslappsmangder fran biltrafik, forutsatt att kollektivtrafiken
ar av sadan kvalitet att den erbjuder ett fullgott alternativ till bilen. Att Askim &r klassat som
bade ytteromrade ” och kustnara omrade och skdrgdrd” i den omradesvisa indelningen i
Goteborgs OP betyder att satsningar pa kollektivtrafiken har ar prioriterat. 1 Gunnared finns
daremot relativt fa bilagare (Vart Goteborg: Goteborgs Stads Nyhetstidning, 2010) och
darmed fa miljoaspekter att vinna pa en eventuell utdkning av kollektivtrafiken. Daremot ar
medelinkomsten relativt 1ag och en god tillganglighet till kollektivtrafik i detta omrade ar
saledes viktigt for att, med bakgrund av tidigare namnda teorier som exempelvis
missgynnande transportmajligheter, minska segregation och social exkludering. En utékning
av kollektivtrafiken i Gunnared skulle saledes vara 6nskvart. Eftersom denna stadsdel i
oversiktsplanens omradesvisa indelning ar klassat som mellanstad kan dock slutsatsen dras att
det inte planeras for nagra satsningar pa kollektivtrafiken i nulaget.

4.3 Turtathet

4.3.1 Turtiathetsanalys

| figur 9 visas den turtathetskarta som har framstallts i ArcGIS med hjalp av tidigare ndmnda
kartlager. Den visar skillnader i antalet avgangar/dygn fran respektive hallplats inom
Goteborgs 21 SDN, till de hallplatser som vi forknippar med stadskarnan (Centralstationen,
Brunnsparken, Nordstan, Nils Ericsonterminalen, Lilla Bommen och Polhemsplatsen). Dessa
utvalda hallplatser ar inte synliggjorda pa kartan av anledningen att antalet avgangar darifran
inte ar relevanta for att uppna var underoknings syfte. Varje rod prick pa kartan motsvarar en
hallplats. Fargskalan gar fran ljust till mork rod, dar ljusast réd innebér lagst antal avgangar,
medan morkast rod innebar flest. Befolkade ytor markeras med gra farg. Observera att antalet
manniskor inte har nagon betydelse i detta sammanhang, utan det ar antalet avgangar/dygn
fran respektive hallplats som ar avgérande for nivan pa turtatheten i de olika stadsdelarna.
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Figur 9 — Turtathetsanalys Goteborgs kollektivtrafik
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Som framgar av figur 9 finns det en tydlig korrelation mellan var hallplatserna ar lokaliserade
samt var det bor manniskor. Generellt sett finns det saledes fler hallplatser i de centrala
delarna av Goteborg, medan hallplatserna i ytteromradena tenderar att vara glesare
lokaliserade. Vidare visar kartan pa att turtatheten allmant sett ar hogre i de centrala delarna
an i utkanten av staden. Detta beror till stor del pa att de flesta buss- och sparvagnsstrak &r
dragna mellan centrala Goteborg och ytteromraden, och saledes passerar manga linjer de
centralt belagna hallplatserna, vilket ger en hogre turtathet. Vissa hallplatser dr dock
lokaliserade till omraden med fa eller inga boende (framférallt delar av Torslanda), dessa ytor
ar i majoriteten av fallen stora arbetsplatser och industriomraden.

Som tidigare namnts ar det sérskilt viktigt att tillhandahalla en god kollektivtrafik i omraden
med lagt bilinnehav for att minska och forebygga social exkludering och segregation. En god
kollektivtrafik innebar bland annat att den ska ha en godtagbar turtathet (Cass, Shove & Urry,
2005). Att turtatheten ar lag i vissa av Géteborgs ytteromraden tyder pa att kollektivtrafiken
dar ar undermalig, och saledes kan leda till segregation och social exkludering. En hog
mobilitet, och ddrmed &ven turtdthet, gor att mojligheten for manniskor att rora sig fritt okar,
och saledes okar mojligheten att manniskor véljer att aka kollektivt istallet for att ta bilen,
vilket far positiva miljoeffekter (Unsworth, 2004, s 142).
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Figur 10 — Medelvardet av antal avgangar i respektive SDN varje dygn (egen bearbetning)

Figur 10 kompletterar figur 9 med en mer detaljerad inblick i hur skillnaderna i turtathet
varierar mellan Goteborgs 21 SDN. Antalet avgangar (y-axel) ar har framtaget genom att vi
raknat ut hur manga avgangar det totalt gar fran alla hallplatser inom respektive SDN (x-axel),
och delat den siffran pa antalet hallplatser inom omradet. Pa sa satt har vi fatt fram en
jamforelsebar siffra
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som svarar pa var fragestallning om hur turtatheten i kollektivtrafik skiljer for invanare inom
och mellan Goteborgs 21 SDN. Tydligt &r att det &r samst turtathet i Sodra Skargarden och
Gunnared, och hdgst i Centrum och Linnéstaden. Att turtatheten ar 1ag i Sodra Skérgarden
beror till stor del pa att transportsattet ar farjetrafik och omradet saknar en naturlig knutpunkt.
| Gunnared daremot ar de flesta hallplatser uppsamlingsplatser for busstrafik som gar till
knutpunkten Angered Centrum, som ar den enda hallplatsen i stadsdelen med en hdg turtéthet.
Utifran detta diagram har vi valt samma tre SDN som i tillganglighetsanalysen for narmre
undersokning, dessa & SDN Centrum, SDN Gunnared och SDN Askim.

4.3.2 Jamforelse i turtathet mellan utvalda SDN

Liksom i figur 9 visar figur 11 skillnader i antalet avgangar/dygn fran respektive hallplats
inom SDN Centrum, SDN Askim och SDN Gunnared, till de hallplatser som vi férknippar
med stadskérnan (Centralstationen, Brunnsparken, Nordstan, Nils Ericsonterminalen, Lilla
Bommen och Polhemsplatsen). Varje réd prick pa kartan motsvarar en hallplats. Fargskalan
gar fran ljust till mork rod, dar ljusast rod innebéar lagst antal avgangar, medan morkast rod
innebar flest. Befolkade ytor markeras med gra farg.
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Turtatheten skiljer sig stort mellan vara tre utvalda SDN. Centrum har den absolut hdgsta
turtatheten av alla Goteborgs stadsdelar, vilket gor att den &r en lamplig stadsdel for
jamforelser. Som tidigare namnts beror den hoga turtatheten i Centrum pa att det ar ett
hogtrafikerat omrade och en vanlig slutdestination. Observera att vara valda slutdestinationer
inte synliggors pa kartan. Askim har en ganska genomsnittlig turtathet jamfort med Gvriga
Goteborg (se figur 10). Turtatheten fran hallplatserna i detta omrade torde inte utgora ett
problem for manniskors mojlighet att transportera sig till stadskérnan. | Gunnared déremot &ar
turtatheten hogst bristfallig, forutom en hallplats som haller en godtagbar turtathet (Angered
Centrum). Som tidigare namnts fungerar de andra hallplatserna i stadsdelen framst som
uppsamlingsplatser dér busslinjerna stannar i just Angered Centrum som far ses som en
knutpunkt i stadsdelen. Bytestiden dverstiger oftast var avgransning pa fem minuter vilket gor
att turtatheten fran busshallplatserna blir lidande. Denna avgransning finns dock i alla
Goteborgs 21 SDN och saledes sticker Gunnared ut som ett problemomrade vad galler
turtathet. En utokning av sparvagnslinjer inom Gunnared hade troligen ¢kat turtatheten och
saledes minskat transportbaserad social exkludering och segregation.

Figur 12 tydliggor ytterligare skillnaderna i turtathet mellan vara tre utvalda SDN.
Uppseendevéckande ar att hallplatserna i Gunnared, trots knutpunkten Angered Centrum, bara
har i snitt 10,1 avgangar/dygn. Y-axeln visar antalet avgangar per dygn.
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Figur 12 — Medelvardet av antal avgangar i utvalda SDN varje dygn (egen bearbetning)
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4.4 Tillganglighetens och turtiathetens samband

For att tydligt visa pa sambanden som finns mellan tillganglighet och turtéthet i Géteborg
presenterar vi har bade tillganglighets- och turtathetskartan tillsammans i figur 13.

Kombinerad karta — tillganglighet och turtathet
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Figur 13 — Kombinerad karta - tillganglighet och turtithet

Genom att studera turtatheten framgar det att denna ar anpassad efter
befolkningsfordelningen, dar det bor méanniskor finns ocksa hallplatser. Generellt sett finns en
hogre turtathet dér det bor manga manniskor. Detta gar att utlasa i, forutom de centrala
delarna, i exempelvis omradena Kéarra-Rodbo, Larjedalen och Torslanda.
Befolkningsmangden framgar av de olika fargskalorna i tillganglighetskartan. Med anledning
av detta drar vi slutsatsen att Vasttrafik anpassar sitt kollektivtrafikutbud till efterfragan, vilket
ju delvis torde vara en ekonomisk fraga. Detta samband syns i majoriteten av Géteborgs 21
SDN, dock utmérker sig Gunnared och Tynnered som omraden dar turtdtheten inte motsvarar
befolkningsmangden (se figur 13). Att det, som i Gunnared, finns en hyfsad tillganglighet till
kollektivtrafiken spelar ingen roll om turtatheten &r l1ag. Detta innebar att det fortfarande kan
uppsta sociala och ekologiska problem. En lag turtathet gor att mobiliteten blir lidande
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och da stalls hogre krav pa tillgangligheten. En dalig tillganglighet staller samtidigt hogre
krav pa mobiliteten (Docherty, Giuliano & Houston, 2008, s 84f). En intressant sak som
tydliggors i figur 13 ar att det i vastra delarna av Tynnered varken finns nagon tillganglighet
eller turtathet, beroende pa en total brist pa hallplatser. Om det bor méanniskor i denna del av
Tynnered som av olika anledningar inte har tillgang till bil, torde detta innebéara att de har
svart att ta del av samhallets kollektiva varor och tjanster. En risk for transportbaserad social
exkludering uppstar saledes (Docherty, Giuliano & Houston, 2008, s 84). | den omradesvisa
indelningen (se figur 1) klassas detta omrade av Tynnered som “Kustnara omraden och
skargarden” vilket innebdr att kollektivtrafiken i forsta hand ska utvecklas for att forbattra
tillgangligheten till hav och strander. Dock ndmns inget om att forbéttra tillgangligheten eller
turtatheten for de boende. Detta kan jamftéras med delar av SDN Lérjedalen (se figur 13), dar
en det finns en liknande brist pa tillhandahallande av kollektivtrafik. Skillnaden ligger i att
detta omrade ar klassat som “Ytterstaden - Framtida utvecklingsomraden, dar staden satsar
pa kraftfulla 6kningar av kollektivtrafiken.

Genom att studera figur 13 syns aven hallplatser med en medelhdg turtathet i omraden dar det
saknas bosatta, och darfor har tillgangligheten pa kartan ett nollvarde, exempelvis i delar av
Torslanda. Detta samband har att géra med att industriomraden &r belagna dar och en god
turtathet &r viktig for arbetspendling. Av detta drar vi slutsatsen att turtatheten inte endast ar
kopplad till aspekter sdsom socialt utbyte och ekologisk anpassning, utan dven ekonomiska
faktorer vilka ar till fordel for samhallet i ett storre perspektiv. Med bakgrund av tidigare
namnda teori om ekonomisk exkludering (Hine, 2008, s 51f), &r det viktigt att det finns en
mobilitet, innefattande turtathet, dven i dessa omraden.
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5 Slutsatser och diskussion

5.1 Besvarande av syfte och fragestallningar

Syftet med undersékningen ar att undersdka skillnader i tillganglighet och turtathet inom och
mellan Géteborgs 21 SDN.

Tillgéngligheten varierar stort mellan de olika stadsdelsnamnderna. Ett évergripande monster
som uppenbarar sig ar att tillgangligheten &r battre i stadskéarnan an i ytteromradena. Det &r en
forhallandevis mycket god tillganglighet i till exempel SDN Centrum och SDN Linnéstaden
och en relativt dalig tillganglighet i exempelvis SDN Gunnared och SDN Sodra Skargarden.
Enligt var undersokning ar det 63 % av befolkningen i Goteborgs kommun som tacks av var
definition av god tillganglighet. Detta symboliserar dock endast medelvardet for alla
stadsdelsnamnder sammanslagna, annorlunda ser det ut i de enskilda. Resultatet visar pa
bristande tillganglighet i flera av Goteborgs SDN. Anledingen till detta medelvarde ar att
majoriteten av befolkningen bor dar aven tillgangligheten ar som bast enligt var definition.

Det finns tydliga skillnader i turtathet inom och mellan Géteborgs 21 SDN. Turtatheten ar
generellt sett hog i de centrala delarna medan den &r lagre i ytteromradena. Med detta sagt
finns det dock ytteromraden med en forhallandevis hog turtathet. Vid jamforelse av
befolkningsfordelning och turtathet framgar ett tydligt samband som visar att turtatheten &r
hogre dar det bor fler ménniskor. Turtatheten &r dock inte alltid hog dér det finns en god
tillganglighet. Turtatheten &r hogst i SDN Centrum och SDN Linnéstaden, och lagst i SDN
Gunnared och SDN Sédra Skargarden. Skillnaderna inom stadsdelarna ar att turtatheten ar
hogre i mer tatbefolkade omraden dar ofta en knutpunkt &r lokaliserad.

5.2 Egna reflektioner

Mycket finns att sdga om tillgangligheten och turtatheten i Goteborg. Skillnaderna &r stora
bade inom och mellan de olika stadsdelsnamnderna. Vissa av skillnaderna var forvéantade da
studien inleddes, men under arbetets gang har monster framtratt vilka vi inte var beredda pa.
Ett exempel pa detta ar hur turtatheten foljer befolkningsmangden. Detta monster tyder pa att
kollektivtrafiksatsningar baseras pa efterfragan. Dock ar det inte alltid tydligt vad dessa
satsningar vill uppna i ett storre perspektiv.

Som tidigare diskuterats finns olika mal med en 6kad tillganglighet och mobilitet, det vill saga
aven turtéthet, avseende kollektivtrafik, framforallt sociala och ekologiska. Vi nd&mnde i
teoridelen risken for en konflikt mellan tva vanliga huvudmal med kollektivtrafik, alltsa
miljomassiga aspekter och sociala. For att na en hallbar utveckling &r det viktigt att bada
dessa aspekter tas i beaktande. En satsning pa kollektivtrafiken i omraden déar bilinnehavet &r
hogt, skulle innebéra att satsningen framst ar riktad mot att minska miljopaverkan genom ett
minskat bilanvandande. En satsning i omraden med en lagre medelinkomst déar bilinnehavet ar
lagre skulle istéllet tyngpunkten ligga pa sociala aspekter. En satsning pa kollektivtrafiken dar
dessa tva huvudmal inte kommer i konflikt, utan satsningarna har bada synsétten i atanke,
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torde leda till en jamnare fordelning av tillganglighet och turtathet 6ver staden och &r saledes
onskvart i stravan mot en hallbar stad. Vi finner dock att sa inte alltid &r fallet. Exempelvis i
SDN Gunnared ar inga direkta satsningar pa kollektivtrafik prioriterade, men eftersom det i
Goteborgs OP finns ett mal att minska bilanvandandet genom Kkollektivtrafiksatsningar ar en
utbyggnad av kollektivtrafik i SDN Askim prioriterat. Med anledning av detta férmodar vi att
den ekologiska faktorn vager tyngre an den sociala i Goteborgs kollektivtrafiksatsningar. Men
eftersom en hallbar stad dven kraver en social satsning ifragasatter vi denna strategi. Med
anledning av att Askim ar ett valmaende omrade med hog turtathet och inkomstniva anser vi
att satsningen gynnar de manniskor i samhallet som redan i hog grad ar integrerade i
samhallet. Vidare anser vi att medelvardet for antal avgangar per hallplats och dygn i SDN
Gunnared (10,1 avgangar/dygn) ar under all kritik.

Att kollektivtrafiksatsningar ofta verkar vara prioriterade i redan valmaende stadsdelar
forefaller vara en genomgaende trend, och med anledning av detta kan vi inte undvika att
stalla oss fragan om ekonomisk vinning ar huvudsyftet med satsningarna, framfor ekologiska
och sociala aspekter. En satsning pa kollektivtrafik medfor dock inte per automatik att
maéanniskor valjer detta alternativ. Andra faktorer som spelar in i val av fardsatt kan vara
exempelvis komfort, flexibilitet eller status.

Var undersékning visar pa att majoriteten av Goteborgs invanare har en god tillganglighet och
turtathet. Detta beror till stor del pa att majoriteten av befolkningen bor i stadens centrala
delar, dar dven tillgangligheten och turtatheten ar som hogst, vilket gor att statistiken blir
nagot missvisande. Med anledning av detta har vi svart att saga om vi faktiskt tycker att
tillgangligheten och turtitheten totalt sett &r god. Ett satt att reda ut detta skulle vara att gora
samma undersokning pa andra stader och jamfora statistik och monster.

| nuldget sager det oss inte speciellt mycket att 63 % av stadens befolkning innefattas av var
definition av god tillganglighet. VVar egen uppfattning ar att sjalva mangden 63 % ar
godtagbar, men det &r stora skillnader mellan de olika stadsdelsnamnderna. For att fa
perspektiv pa denna mangd hade det varit intressant att géra samma studie med samma
metoder och tillvagagangssitt i nagon av Sveriges dvriga storstader. Detta &r ett intressant
omrade for framtida forskning inom amnet, men det kréavs en hogupplost befolkningsdata som
inte &r offentlig, vilket problematiserar mgjligheterna att genomfoéra liknande undersokningar.

Turtathet ar som tidigare namnts en viktig aspekt av begreppet mobilitet. I var undersékning
tar vi dock inte med andra mobilitetsaspekter, exempelvis hur manga som faktiskt reser
kollektivt, utan underséker endast mojligheterna att gora detta. | framtida forskning hade det
varit intressant att undersoka hur turtdtheten relaterar till det faktiska anvéndandet av
kollektivtrafik, och pa sa vis fa ett mer heltdckande mobilitetsperspektiv.

32



Kallforteckning

Bocker

Cunnigham,W.P. Cunningham, MA. & Saigo, B.W. (2005). Environmental Science: A Global
Concern. 8 uppl. New York, McGraw-Hill.

Docherty, 1., Giuliano, G. & Houston, D. (2008). Connected Cities. | Transport Geographies:
Moblities, Flows and Spaces, Richard Knowles, Jon Shaw och lain Docherty (red.), 83-101.
Blackwell Publishing Ltd.

Frandberg, L., Thulin, E. & Vilhelmson, B. (2005). Rérlighetens Omvandling: Om Resor
Virtuell Kommunikation — Monster, Drivkrafter, Granser. Lund: Studentlitteratur.

Hine, J. (2008). Transport and Social Justice. | Transport Geographies: Moblities, Flows and
Spaces, Richard Knowles, Jon Shaw och lain Docherty (red.), 49-61. Blackwell Publishing
Ltd.

Halvorsen. K. (1992). Samhallsvetenskaplig metod. 1.uppl. Lund:Studentlitteratur

Hitiris, T. (2003). European Union Economics. 5.uppl. Harlow : Financial Times Prentice
Hall. E-bok.

Potter, S. & Bailey, 1. (2008). Transport and the Environment. | Transport Geographies:
Moblities, Flows and Spaces, Richard Knowles, Jon Shaw och lain Docherty (red.), 29-48.
Blackwell Publishing Ltd.

Purvis, M. (2004). Climate Change, Energy and Sustainable Development. | Exploring
Sustainable Development: Geographical Perspectives, Martin Purvis och Alan Grainger
(red.), 250-276. Sterling: Earthscan Publications Ltd.

Unsworth, R. (2004). Making Cities More Sustainable: People, Plans and Participation. |
Exploring Sustainable Development: Geographical Perspectives, Martin Purvis och Alan
Grainger (red.), 128-152. Sterling: Earthscan Publications Ltd.

Artiklar

Bocarejo, S.J.P. & Oviedo, H.D.R. (2012). Transport Accessibility and Social Inequities: A
Tool for Identification of Mobility Needs and Evaluation of Transport Investments. Journal of
Transport Georaphy 24: 142-154.

Cass, N. Shove, E. & Urry, J. (2005). Social Exclusion, Mobility and Access. The
Sociological Review 53(3): 539-555.

Church, A. Frost, M. & Sullivan, K. (2000). Transport and Social Exclusion in London.
Transport Policy 7: 195-205.

Essebo, M. & Baeten, G. (2012). Contradictions of ‘Sustainable Mobility’ — The Illogic of
Growth and The Logic of Myth. Tijdschrift voor economische en sociale geografie 103(5):
555-565.

33



Farrington, J. & Farrington, C. (2005). Rural Accessibility, Social Inclusion and Social
Justice: Towards Conceptualisation. Journal of Transport Geography 13: 1-12.

Grengs, J. (2004). The abandoned social goals of public transit in the neoliberal city of the
USA. City: Analysis of urban trends, culture, theory, policy, action 9(1): 51-66.

Lucas, K. Tyler, S & Christodoulou, G. (2009). Assessing the ‘value’ of New Transport
Initiatives in Deprived Neighbourhoods in the UK. Transport Policy 16: 115-122.

Mohan, J. (2000). Geographies of Welfare and Social Exclusion. Progress in Human
Geography 24(2): 291-300.

Power, A. (2012). Social Inequality, Disadvantaged Neighbourhoods and Transport
Deprivation: An Assessment of the Historical Influence of Housing Policies. Journal of
Transport Geography 21: 39-48.

Stanley, J. & Lucas, K. (2008). Social Exclusion: What Can Public Transport Offer? Research
in Transportation Economics 22: 36-40.

Rapporter

Andersson, R. Brama, A. & Hogdal, J. (2009). Fattiga och Rika — Segregationen 6kar:
Flyttningsmonster och Boendesegregation i Goteborg 1990-2006. Géteborg: Goteborgs
stsdskansli och Social Resursférvaltning.

Goteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret. (2009). Oversiktsplan for Goteborg, Del 1:
Utgangspunkter och Strategier. Goteborg: Goteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret.

Goteborgs Stad, Trafikkontoret. (2012). Trafik- och Resandeutveckling 2011 (Meddelande
1:2012). Goteborg: Goteborgs Stad, Trafikkontoret.

K2020. (2009). Kollektivtrafikprogram for Goteborgsregionen. Goteborg: Forbundsstyrelsen
vid Goteborgsregionens kommunalforbund (GR).

Naturvardsverket (2012). Underlag till en svensk fardplan for ett Sverige utan klimatutslapp
2050, delrapport (Rapport: 6487). Stockholm: Naturvardsverket.

Statens Offentliga Utredningar (2000). Vad ar hallbar utveckling? (Bilaga 7 till
Langtidsutredningen 1999/2000,. Stockholm: Finansdepartementet.

Internet

Statistisk Arsbok Goéteborg. (2013). Statistisk Arsbok 2013, Goteborgs Stad.
http://www4.goteborg.se/prod/ski/statistik/statistikR5.nsf (Hamtad: 2013-05-16)

Vart Goteborg: Goteborgs Stads Nyhetstidning. (2010). Géteborg i siffror: Bilagande.
http://www.vartgoteborg.se/prod/sk/vargotnu.nsf/1/goteborg_i_siffror,bilagande (Hamtad
2013-05-10).

34


http://www4.goteborg.se/prod/sk/statistik/statistikR5.nsf
http://www.vartgoteborg.se/prod/sk/vargotnu.nsf/1/goteborg_i_siffror%2Cbilagande

Ovriga Kaéllor:

AENEAS. (2012). KOLLA - The Accessible-to-all Public Transport System, Goteborg,
Sweden (Case Study). Eltis — The urban Mobility Portal. Tillganglig:
http://eltis.org/index.php?id=13&study_id=3209

Kaaling, J. (2010). Befolkningsdata och Sociala Indikatorer: Géteborgs 10 nya
Stadsdelsnamnder (Statistisk redogorelse). Goteborg: Goteborgs Stadskansli, Samhallsanalys
& Statistik.

S2020. (2012). S2020 Informationsfolder (Broschyr). Géteborg: Goteborgs stad, Social
Resursforvaltning.

Kartmaterial:

Goteborgskartan (Terrangkartan): Urklippt fran Lantateriets digitala kartdatabas, via
http://maps.slu.se. (Hamtad: 2013-04-30) © Lantmateriet, i2012/901.

Befolkningsdata: GILDA, via Institutionen for Ekonomi och Samhélle (Handelshégskolan,
Goteborgs Universitet). Befolkningsunderlaget ar fran 2008.

SDN-granser: Stadsbyggnadskontoret Goteborg. (2013).

Hallplatskoordinater: Vasttrafik, via Vastra Gotalandsregionens Kollektivtrafiksekretariat.
(2013).

Antal avgangar/hallplats: http://reseplanerare.vasttrafik.se (hamtad: 2013-04-25 t.om 2013- 05-
08).

35


http://eltis.org/index.php?id=13&amp;study_id=3209
http://eltis.org/index.php?id=13&amp;study_id=3209
http://maps.slu.se/
http://reseplanerare.vasttrafik.se/

