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Sammanfattning

Aldres resande i vardagen — mojligheter, begransningar och héllbara stadsvisioner syftar till att
undersdka och beskriva éldre ménniskors rérelsemonster, deras mojligheter och begransningar
att uppna en god mobilitet och tillganglighet, samt deras installning till olika hallbara
stadsvisioner. Studien utgar fran ett tidsgeografiskt perspektiv, da den behandlar forflyttningar i
tidrummet, vilka forklaras och utvecklas med hjélp av begreppen mobilitet och tillganglighet.
For att undersoka installningen till hallbara stadsvisioner utgar studien aven fran teorierna New
urbanism, mixed-use och the compact city.

Metoden bygger pa en sammanvavning av en tidsgeografisk dagboksmetod och kvalitativa
intervjuer dar respondenterna ar sex pensionarer mellan 68 och 77 ar bosatta i Goteborg. Det
insamlade materialet analyserades och sammanstélldes kvalitativt for att kartlagga
aterkommande och unika asikter hos respondenterna och kan darfor inte generaliseras for hela
den aldre befolkningen. Syftet &r istéllet att lyfta fram monster och asikter som kan forekomma
bland &ldre.

Resultatet visar att respondenterna har manga olika asikter och tar upp flera teman. Allmént sett
gar det dock att urskilja olika rorelsetyper. Bilen och kollektivtrafiken fungerar som en bas i de
flesta respondenters vardag, men kompletteras av andra fardsatt. De vanligaste anledningarna till
forflyttning ar fritidsaktiviteter, utflykter, socialt umgéange och érenden, t.ex. handla mat och
besoka inrattningar for samhéllsservice. Respondenternas upplevda mojligheter och
begransningar styrs inte, som man kanske kan tro, av de enskilda personernas fysiska
valbefinnande, utan beror framst pa personliga preferenser, enkelhet och nytta.

Instéliningen till en kompakt stad med blandbebyggelse &r varierande. Tanken om en kompakt
stad med blandbebyggelse togs oftast emot vél, men installningen var mindre tillmétesgaende till
ett faktiskt inférande som skulle medfora forandringar i respondenternas vardag. Installningen
till en bilfri stad var framst negativ, med undantag for nagra positivt installda personer som idag
bara utnyttjar kollektivtrafiken.

Nyckelord: aldre, resande, tillganglighet, mobilitet, tidsgeografi, New
Urbanism, stadsvisioner



Abstract

Everyday life mobility of elderly people — opportunities, restrictions and sustainable urban
visions aim to examine and describe elderly people’s movement patterns, their opportunities and
restrictions of reaching high mobility and accessibility, and their attitude towards various
sustainable urban visions. This paper is based on an approach of time-space geography as it
covers the topic of movements in time-space, explained and developed using the concepts of
mobility and accessibility. To examine elderly people’s attitude towards sustainable urban
visions, this paper also takes approach on theories such as New Urbanism, mixed-use and the
compact city.

The method used in the study is an interweaving of a time geographic diary and qualitative
interviews, where the respondents are six retired people between 68 and 77 years old living in
Gothenburg city. The collected material has been qualitatively analysed and compiled to identify
recurrent and unique opinions of the respondents, and can therefore not be generalised to the
entire elderly population. The study aims to highlight possible patterns and opinions among the
elderly.

The results show that the respondents are of many different opinions and emphasises different
themes. It is however possible to distinguish different types of motion. The car and public
transport serves as a base for most respondent’s everyday lives, although supplemented by other
means of transport. The most common reasons for mobility are leisure activities, excursions,
social interaction, and matters such as food shopping and visit to social service functions. The
respondent’s perceived opportunities and constraints are not, as one might think, determined by
the individual’s physical condition, but depend mainly on personal preferences, fluidity and
utility.

The attitude towards a compact city with mixed-use is diverse. The idea of a compact city with
mixed-use was generally well received but the attitude towards its implementation was less
accommodating, due to the changes in the respondent’s everyday lives that it would imply. The
attitude towards a car-free city was mostly negative, with the exception of a few people who
currently rely entirely on public transport.

Keywords: elderly, travelling, accessibility, mobility, time-space geography,
New Urbanism, urban visions



Forord

Detta &r en kandidatuppsats i kulturgeografi a 15 hogskolepoang som skrivits inom ramarna for
Kandidatprogrammet i geografi vid Goteborgs Universitet. Intresset for fragan kring aldres
mobilitet och tillganglighet vacktes i samband med Andrew Byerleys® férslag att undersoka aldre
i staden, da de anses vara forbisedda i vetenskapliga sammanhang. Vi har under en tidigare GIS-
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respondenter. Ett extra tack till de personer som gjort studien méjlig genom att &gna tid till
dagboksféring och intervju. Slutligen ett tack till de kursansvariga Bodil Jansund® och Bjérn
Holmer* som har instruerat och hjalpt oss framat i arbetsprocessen under vAr sista tid p&
Geografiprogrammet.
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1. Inledning
1.1 Introduktion

Enligt FN:s prognos fran 2012 kommer den urbana populationen att 6ka med 72 % fram till ar
2050 (FN 2012, s.3). Om staderna ska klara av en sadan 6kning kravs det en hallbar planering
som tillgodoser behovet av bostad, mojliggor forflyttning, samt skapar en trivsam miljé for alla
invanare. Dagens stader ar anpassade efter bilen som fardmedel och de senaste fem decennierna
har antalet bilar pa vagarna okat i hdg takt, da bilen ses som en frihet. Bilberoendet och livsstilen
som hor dartill har dock pa senare ar ifragasatts mer och mer pa grund av dess klimatpaverkan,
och olika visioner for den alternativa staden har darmed fatt storre faste. Utmaningen ar att
bibehalla den mobilitet och frihet bilen ger, samtidigt som tillgangligheten till viktiga platser bor
Okas. Detta kan med fordel genomféras med hjalp av en innovativ transport- och stadsplanering,
dar dels behovet av langre transportstrackor minimeras samt antalet resor med hallbara
transporter dkar. Detta kan mojliggéras genom bland annat en fortatning av staden och en
blandning av verksamheter inom samma omrade, vilket kraver en sammanhangande planering
som tillgodoser manga olika behov.

Flera teoretiska stadsplaneringsvisioner utgar fran att minska antalet resor med bilar och istéllet
oka anvandningen av kollektiva transportmedel, samt att fa fler att cykla och ga. Detta fick oss
att fundera 6ver samhallets dldre befolkning, och hur representerade de ar inom dagens
transportplanering. Dagens dldre &r en vaxande del av befolkningen, och som till skillnad fran for
25 ar sedan aker mer bil, har en béttre halsa, en hogre inkomst, samt & mindre benagna att dndra
pa sina resvanor (Alsnih & Hensher 2003, s.906). Under den senaste perioden har 40-talets baby-
boom borjat g& i pension, och omkring 2030 &r det dags for 60-talisterna att gra detsamma. Ar
2025 kommer det finnas ungefar 22 000 fler manniskor dver 65 ar i Goteborg an idag, och detta
kommer saklart att markas (Goteborgs stad 2013c). Forvantningarna pa en god tillganglighet och
mobilitet, samt fungerande transportsystem - privata som kollektiva - kommer att 6ka da den
storre och friskare aldre generationen kommer utgdra en allt storre del av den totala
populationen. Den véxande &ldre befolkningen bor vara en motivation att undersoka de olika
rorelsebehov som idag finns bland aldre, eftersom processen fran asikt till implementering kan
vara langdragna.

De flesta studier som belyser aldres rorlighet i rummet kommer fran USA, Kanada,
Nederlanderna och Storbritannien (Alsnih & Hensher 2003, s.905). | dagslaget finns det
forhallandevis lite kunskap om hur de &ldre i Sverige staller sig till hallbara stadsvisioner och
detta dppnar upp for ett intressant perspektiv som tidigare inte har varit sérskilt framtradande
inom forskning. En 6kad kunskap inom detta omrade skulle kunna ge stads- och
transportplanerare ett storre kunskapsunderlag for att kunna integrera de aldre i radande
planeringsdiskurser kring den framtida staden.



1.2 Syfte och fragestallningar

Studien syftar till att induktivt underséka och beskriva aldre manniskors rorelsemonster,
majligheter och begransningar att transportera sig i Goteborg, samt deras installning till olika
hallbara stadsvisioner. Detta gor vi genom en fallstudie med sex pensionarer bosatta i Goteborg.

De fragor som vi darfor stéller oss éar:

1. Hur ser de aldres rérelsemonster ut?

2. Vilka mojligheter och begrasningar att uppna en god mobilitet och tillganglighet upplever de
aldre?

3. Hur forhaller sig de aldre till hallbara stadsvisioner?

1.3 Avgransningar

Studien omfattar sex personer i pensionsaldern som &r bosatta i Géteborg. Studien avgransas
framforallt av Goteborgs stadsrum men dven stadsrummet generellt. Resultatet &mnar inte att
generalisera for hela den &ldre befolkningen, utan till att identifiera rérelsemonster, asikter och
tankar hos respondenterna.



2. Teorl
2.1 Tillganglighet och mobilitet

Manniskor idag lever ett allt mer rorligt liv da transportméjligheterna standigt 6kar (Frandberg,
Thulin & Vilhelmsson 2005, s.75-76). Vara aktiviteter sker pa allt fler platser i det geografiska
rummet, och pa allt storre geografiska avstand fran varandra (ibid, s.26). Den tekniska
utvecklingen har medfort méjligheten att fardas bade snabbare och langre avstand &n vad som
tidigare varit mojligt, och pa det viset har den fysiska rorligheten okat (ibid, s.38-39), Den
tekniska utvecklingen har samtidigt i viss man forstarkt den fysiska rorligheten genom att
komplettera med en virtuell dimension (Frandberg, Thulin & Vilhelmsson 2005, s.17). Néra
forknippade med den 6kade rorligheten ar begreppen tillganglighet och mobilitet, som enklast
forklaras i relation till varandra da de ar starkt sammanknutna.

Tillgénglighet ar starkt kopplat till mobilitet och Levine & Garb (2002, 5.179) definierar den som
underlattandet att na en viss plats. Geurs & van Wee (2004, s.128-129) diskuterar tillganglighet
som mojligheten for manniskor att utéva viktiga aktiviteter och besoka viktiga platser i vardagen.
Tillganglighet uppnas med hjélp av kombinationen och relationen mellan markanvandning och
olika transportsystem. Mobilitet &r ett abstrakt begrepp som kan definieras pa flera olika satt.
Levine & Garb (2002, s.179) pratar om begreppet mobilitet som mojligheten att underlatta for
rorlighet. Begreppet anvands aven ofta som synonym for rorlighet, men kan belysa olika sorters
rorlighet (Levin et.al 2007, s.8). Detta ger latt upphov till en felaktig bild och det ar 14tt att tro att
det enbart handlar om sjélva transporten. Suen & Sen (2004, s.97) menar att mobiliteten inte bara
handlar om sjalva resandet, utan &ven de underliggande kraven fér mojligheten att rora sig,
exempelvis att det finns tillganglig och lattforstaelig information om transportsystemet och att
det finns mojlighet att betala for resan. Mobiliteten kan darfor sagas inbegripa bade tillgangen till
transportmedel men likval kunskap och information om hur de ska anvéndas. Vi skiljer mellan
en faktisk och en upplevd mobilitet hos manniskor. Den faktiska mobiliteten inbegriper den
fysiska mojligheten att ta sig till och fran 6nskade platser, sasom familj, arbete och liknande. Den
upplevda mobiliteten innefattar daremot ké&nslan av sjélvstandighet, sociala kontakter och den
upplevda mojligheten att bibehalla dessa (Alsnih & Hensher 2003, 5.905).

Det finns en tydlig skillnad mellan mobilitet och tillganglighet. Kort sagt kan mobilitet ségas
styras av variabeln rorelse medan tillganglighet begrénsas av variablerna rorelse och
markanvandning. En hog mobilitet innebar inte nddvandigtvis en hdg tillganglighet. Ett exempel
kan man se i manga stora stader, dar motorvagarna medfér hog mobilitet men ett ineffektivt
nyttjande av marken (Levine & Garb 2002, s.179).

2.2 Aldres resvanor

En ménniskas rérelsemonster mojliggors och begrénsas av hennes mobilitet och tillganglighet,
vilket blir annu tydligare ndr méanniskan blir aldre. I samband med pensioneringen foréandras
manniskans rorelsemonster pa olika satt, nar det kommer till antal resor per dag, distans och
restid, men dven resornas syften. | samband med pensioneringen minskar de arbetsrelaterade
resorna, och resor med syften som inkop, service, fritid och socialisering okar hos bade man och



kvinnor. Generellt sett minskar antalet resor patagligt fran 75 ars alder och uppat. Studeras den
historiska utvecklingen av aldres rérelsemonster, sa reser dagens aldre generation betydligt mer i
jamforelse med for 20 ar sedan (Heikkinen & Henriksson 2013, s.13-17). Resvanor skiljer sig
mycket fran person till person, och samma sak géller for gruppen aldre - det vill sdga 65 ar och
uppat. Faktorer som paverkar aldres rérelsemonster ar de individuella preferenser och den egna
fysiska kapaciteten (Svensson 2004, s.23).

Bilen ar ett av de mest anvanda transportmedlen for dldre 6ver 65 ar, och bade i Europa och
Sverige gors ungefér halften av alla resor med bil. Under de senaste decennierna har andelen
korkortsinnehavare 6ver 65 ar i Sverige Okat drastiskt, och mellan aren 2000 och 2030 forvantas
andelen dldre med korkort ha 6kat med 40 % (Heikkinen & Henriksson 2013, s.16-17). De
personer som under det senaste decenniet har gatt i pension samt de som inom det kommande
decenniet kommer att gora detsamma, kan alltsa ségas vara en bilorienterad generation som
jamfort med tidigare aldre generationer har betydligt fler kérkortsinnehavare och stérre kdrvana
(Rosenbloom 2009, s.33-35). | samband med 6kad alder ar det tydligt att korstrackan med bil
minskar, resorna blir kortare, hastigheten sanks, och dessutom forandras forflyttningarnas syften
(Svensson 2004, 5.10-11). Kvinnor kor bil mer séllan &n man i aldre alder, och de slutar dven att
kora bil tidigare an méannen (Levin et al 2007, s.77). Av Sveriges aldre anvénder sig 60 % av
kollektivtrafiken i ndagon man. Om man ser till aldres resor sa gors endast 5 % av dem med hjalp
av kollektivtrafiken. Detta ar ett monster som aven gar att urskilja i andra lander (Levin 2007,
s.73).

2.3 Stadsvisioner

En bibehallen mobilitet och tillganglighet &r en viktig aspekt vid utveckling av hallbara stader
som aterkommer inom flera teoretiska visioner. For att fa en forstaelse for hur stadsplanering kan
aterupphalla hallbarhetsperspektivet, si kommer nagra av de mest framtradande teorierna att
presenteras i kommande avsnitt. Vi har forsokt skilja pa flera begrepp for att géra dem mer
lattforstaeliga, dock bor lasaren vara medveten om att de ofta gar in i varandra och flatas
samman pa olika satt. Vi har aven valt att behalla vissa engelska benamningar av den
anledningen att de ar vedertagna begrepp och ibland svara att 6versatta. For att kontextualisera
dessa visioner beskrivs forst fenomenet sprawl som de &mnar motverka.

2.3.1 Fenomenet sprawl

Ett stort hinder for en hallbar stad ar idag fenomenet sprawl, som i sin enklaste form syftar till att
stader breder ut sig 6ver stora omraden och blir glesare. De langre transportstrackorna medfor
darfor en storre klimatpaverkan. Orsakerna till sprawl ar manga men Nechyba & Walsh (2004)
menar att bilen tillsammans med minskade kostnader for transporter &r en av de stérsta orsakerna
till stddernas utglesning under 1900-talet och &ven idag. The monocentric model ar en ekonomisk
modell som forklarar sprawl genom att ménniskor balanserar kostnaden for transport med
hyreskostnaden, vilket innebar att manniskor &r villiga att betala lite mer for transporten om de
kan fa en billigare hyra i fororten. Tillsammans med 6kade inkomster och billigare transporter
har darfor stadernas utglesning accelererat under 1900-talet och framat. Bade fordelaktiga huslan
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och subventioner som direkt har gjort bilagandet fordelaktigt, har haft inverkan pa var folk har
bosatt sig, och darmed ocksa pa transportstrackornas langd (Nechyba & Walsh 2004, s.178-182).

Da sprawl &r ett komplext problem kan det inte endast forklaras utifran en ekonomisk modell da
det finns andra ”push”- och ”pull”-faktorer som har bidragit till utglesningen, vilka framst
handlar om manniskors egna preferenser. Faktorer som kan paverka forflyttning mellan innerstad
och fororter kan vara kvalitet pa skolor, brottsfrekvens, tillgang till 6ppna ytor och annat
(Nechyba & Walsh 2004, s.183 & 189). Det kravs darmed bade enkla 6vergripande ekonomiska
modeller, samt forklaringar pa mikroniva for att definiera begreppet (Nechyba & Walsh 2004,
5.195).

2.3.2 Smart growth

Smart growth ar en politisk rérelse och planeringsstrategi fran USA som stravar mot att
identifiera och motverka stadens utglesning (McCann 2009, s.438). Smart growth &r en reaktion
mot fenomenet sprawl, som genom att fokusera pa konservering och starkande av innerstaden
och inre fororter, forsoker “avskricka” eller motverka utveckling i utkanterna av staden.
Visionen &r att bevara grénomraden och jordbruksmark, och med hjalp av reglerande incitament,
for utvecklare och foretag, motverka en ytterligare utglesning av staden (McCann 2009, s.438).

2.3.3 New urbanism

New urbanism &r ett samlingsnamn for ett stadsideal och dess utvecklingsstrategier som
myntades i USA under 1980-talet, och som sedan dess har haft en stark genomslagskraft i bland
annat Nordamerika och Europa. Denna vision uppkom som en reaktion mot den 6kande bilismen
i staden, men dven mot den stora paverkan som manniskan har pa sin omgivning. New urbanism
foresprakar en kompakt stadsform dér tillgangen till exempelvis kyrkor, skolor, affarer,
arbetsplatser och samlingslokaler finns inom gang- eller cykelavstand fran boendet, och dar
invanarna i storre grad an tidigare narmar sig varandra bade fysiskt och socialt. Tanken &r att det
myndighetsstyrda perspektiv som rader inom dagens stadsplanering ska bytas ut mot en
grasrotsrorelse dar alla som &r intresserade far vara med och utveckla omgivningen, exempelvis
genom offentliga méten dar visioner och tankar far uttryckas innan byggandet sétter igang
(McCann 2009, s.438-439).

Foregangare till nyurbanismen ar manga, men den mest framstaende av dem var Jane Jacobs
under 1980- och 90-talen som i sin klassiker The Death and Life of Great American Cities fran
1961 kritiserar det faktum att stader utvecklas genom ett top-down-perspektiv. Framfor allt anser
Jacobs att medborgarna har en kunskap som asidosétts med argumentet att experternas och
planerarnas kunskap skulle vara av hogre varde (Jacobs 2005).

2.3.4 Fortatning av staden och blandbebyggelse

New Urbanism har lagt grunden till manga hallbara stadsvisioner dar stort fokus ligger pa
begreppen the compact city (fortatning) och mixed-use (blandbebyggelse). Det rader en viss
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osakerhet i skillnaden mellan de bada begreppen da de till stora delar flyter ihop.

The compact city syftar till att bygga tatare for att motverka stadernas accelererande utglesning.
Detta ska resultera i en mer energieffektiv stad dér néarheten till vitala verksamheter gynnar
cykel- och gangtrafik (Neuman 2005, s.12). Staderna ar idag uppbyggda kring bilen och vi tillhor
en bilberoende population, vilket har stor paverkan pa miljon. En fortatning av staden
tillsammans med en blandbebyggelse skulle kunna minska tvanget att anvanda bilen for resor, da
viktiga noder i vardagen skulle finnas pa narmare avstand (Roseland 2012, s.136-137). Detta
kommer i sin tur framja fotgangare samt resande med cykel och kollektivtrafik, da avstanden blir
kortare (Coupland 1997, s.71). Detta understryks av Newman & Kenworthy (1999, s.100-102)
som i ett diagram visualiserar befolkningstatheten mot energianvéndningen vid transport. Det
visar pa det statistiska sambandet att den transportrelaterade energiforbrukningen minskar vid en
Okad fortatning av staden.

Den fundamentala mojligheten med blandbebyggelse ar att kunna motverka den zonplanering
som forankrade sig i stadsplaneringen pa 1920-talet och som sedan dess praglat stadernas
uppbyggnad. Denna planeringsstrategi har gjort att verksamheter som inte anses vara kompatibla
med varandra separeras, exempelvis industriomraden fran bostadsomraden (Grant 2002, s.72).
Jane Jacobs beskriver att blandbebyggelse ska fungera pa ett satt sa att det bildas ett levande,
stimulerande och sakert stadsrum. Den blandade anvandningen av rummet ska uppréatthallas
genom en mix av olika verksamheter, sasom bostader, affarer och liknande (Coupland 1997,
s.152). En blandbebyggelse anses ha flera positiva effekter for den hallbara staden, men
framforallt framhalls fordelarna inom transportsektorn, av den anledningen att
transportstrackorna blir kortare (Coupland 1997, s.71).

2.4 Tidsgeografi

Tidsgeografi ar en anvandbar metod for att forsta och undersdka en manniskas mobilitet och
rorlighet, samt dess betydelse i vardagen. Torsten Hagerstrand som utformade tidsgeografin
menar att man inte ska separera tid fran rum (las: historia fran geografi) i tva separata
studieomraden. Det standardiserade normativa vetenskapliga tillvagagangssattet missar viktiga
aspekter, samband och sammanhang, och ger endast en dimension av verkligheten (Hagerstrand
1991, s.133). Tidsgeografin &r inte endast fordelaktig vid studerande av en manniskas
forflyttningar och aktiviteter, utan aven da man vill fa en djupare forstaelse for det som inte ager
rum, och anledningen till det (Aquist 2002, s.3).

Rummet &r ett aterkommande begrepp vars definition kan skilja sig beroende pa vilken gren
inom geografin som studeras. Inom tidsgeografin bildar rummet tillsammans med tiden ett
tidrum (Aquist 2002, s.1). Tidrummet &r ett abstrakt begrepp och Hagerstrand forklarar hur
rummet begransar individen och hennes aktiviteter, samt hur tiden ter sig i rummet. Han
anvander sig av uttrycket “héndelse bortom héndelse” vilket betyder att saker som sker efter
varandra visar pa tidens riktning. For att definiera rummets utbredning anvéander han sig istallet
av “ting bortom ting” som pa samma sétt visar pa hur saker som befinner sig bredvid varandra
definierar rummets granser (Hagerstrand 1991, s.136).
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Andra centrala begrepp inom tidsgeografin som ar relevanta for denna studie &r projekt och
restriktioner. Projekt ar aktiviteter som utfors for att astadkomma nagot, exempelvis att byta
dack pa bilen. Detta kan, i olika stor utstrackning, krava tillgang till material och redskap samt
att individer sammanstralar. Begreppet restriktioner kan delas upp i kapacitetsrestriktioner,
kopplingsrestriktioner och styrningsrestriktioner (Aquist 2002, s.2-3). Restriktionerna i tid-
rummet &r centrala for formandet av varje enskild individs rorelsemonster, och ar darfor
intressanta att studera da vi vill undersoka hur de aldre manniskorna ror sig i vardagen och vilka
faktorer som paverkar deras transportrelaterade aktiviteter.

Begransningar som ar direkt knutna till individen brukar kallas kapacitetsrestriktioner och syftar
till de individbundna begrénsningarna, exempelvis som att hon har en viss styrka eller en viss tid
att tillga. En aldre manniska skulle exempelvis kunna tankas ha en rérelsenedsattning som
paverkar och bestimmer vad hon klarar av eller hur hon kan transportera sig i vardagen. Aldre
kan &ven tankas ha mindre kunskap kring forutsattningarna for forflyttning och mycket
information begransas idag till digitala tjanster, vilket skulle kunna forsvara for aldre att ta sig
runt (ibid). Aktiviteter och forflyttningar begransas dven av kopplingsrestriktioner, dar vissa
specifika individer, material och redskap maste sammanfalla i bade tid och rum for att en
aktivitet ska kunna aga rum. Det maste darfor finnas ett samspel mellan individen, storre foretag
och myndigheter som innefattar informationsspridning, utbud och efterfragan. Det kravs
exempelvis att bade individen som ska dka buss och sjalva bussen befinner sig pa samma plats
vid samma tidpunkt (ibid). Mojligheten att forflytta sig begréansas i bade tid och rum genom
styrningsrestriktioner som innefattar institutionella begransningar. Detta kan bland annat vara att
bussar endast gar vissa tider eller att bilar ar pliktskyldiga att kora i en viss hastighet. Vi styrs av
lagar, regler och Gppettider, vilket ger olika individer, material och redskap olika stor tillgang till
de olika rummen (ibid).

Restriktionerna formar pa satt manniskors vardagsliv, da de sétter ramarna for vilka aktiviteter

och forflyttningar som ar mojliga att gora, vid givna tillfallen och platser. De &r darfor av stor
vikt for att kunna analysera och tolka manniskors aktiviteter och rorlighet i vardagen.
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3. Studieomrade

3.1 Omradesbeskrivning av Goteborg

Goteborg dr Sveriges nast storsta stad med ungefar en halv miljon invanare, och ligger pa
vastkusten vid Gota Alvs mynning till Kattegatt. Staden grundades pa 1600-talet av Gustav |1
Adolf och har préglats av sin stora varvs- och sjofartsindustri, men efter varvskrisen under 1970-
talet forandrades stadens nisch till att istallet befatta IT och miljoteknik. Bade Volvo och SKF
har under manga ar varit, och ar fortfarande idag, stora varumarken med huvudkontor i Géteborg
(Goteborgs Stad 2014a).

Goteborg har inspirerats av de nationella miljomalen som styr det svenska miljoarbetet, och
utifran dessa utformat egna mal som ska bidra med ”en god livsmiljo och en hallbar utveckling”
(Goteborgs Stad 2014b). Goteborgs stad menar att satsningarna pa gang-, cykel- och
kollektivtrafiken samt pendelparkeringar och bilpooler maste bli stérre om andelen bilar i
trafiken ska minska (Goteborgs Stad 2014c). For att uppna en begransad klimatpaverkan, friskare
luft och en god bebyggd miljé maste fokus ligga pa kollektivtrafiksatsningar, styrmedel och en
hallbar stadsutformning, som tillsammans kan locka fler att Iamna bilen hemma och resa mer
hallbart (Géteborgs Stad 2014d). Ett problem idag ar Alven som fungerar som en barriar mellan
den stdra och norra delen av staden och Géteborg Stad har visioner om att knyta samman dessa
for att minska det upplevda avstandet (Goteborgs Stad 2013a). Alven gér i dagslaget att korsa i
de centrala delarna av Goteborg med hjalp av Alvsborgsbron, Tingstadstunneln och Goéta
Alvbron.

3.2 Trafik och resande

Goteborg praglas likt andra stader av en flitig bilanvandning, men i dess relativt lilla stadskérna
blir bilen som transportmedel allt mindre fordelaktig pa grund av restriktioner, samtidigt som
gang, cykel och kollektivtrafik framjas. Goteborg stad har installerat runt 60 stationer med Styr-
och-stall-cyklar som gar att Iana for att ta sig runt i innerstaden (Géteborg Turistbyra 2014).
Detta mojliggor for turister och invanare att latt ta sig fram i de centrala delarna pa ett
miljovanligt satt. Denna tjanst dr en av anledningarna till att invanarna cyklar allt mer, dar
okningen av antal cyklister under 2013 var 22 %. Dock star cykeln endast for 6-7 % av det totala
resandet i Goteborg (Géteborgs Stad 2014g). Det har under det gangna aret skett forandringar till
fordel for cyklisterna pa Vastra Hamngatan, som ligger i centrala Goteborg, dar bilarna och
cyklarna nu delar kérbana. Vastra Hamngatan klassas déarfor som en cykelfartsgata och samma
planer for ombyggnation finns for Ostra Hamngatan (Géteborgs Stad 2014h). Malet med
cykelfartsgator ar att gora Goteborg till en béattre stad for cyklister att transportera sig i, och att
uppmuntra en innerstadstrafik dar cyklister och bilforare kor pa lika villkor (Géteborgs Stad
2013b).

14



Figur 1. Styr- och Stall-cyklar vid Valands hallplats, Goteborg

Kollektivtrafiken bestar av ca 2700 sparvagnar, bussar och batar som samordnas av Vasttrafik
(Vasttrafik 2014). De olika sparvagns- och busslinjerna mots i de centrala noderna som
Brunnsparken, Centralstationen, Korsvagen och Jarntorget. De omraden som inte sparvagnarna
nar trafikeras istédllet av stombussar, och for destinationer langre ut fran staden gar det
expressbussar. Av goteborgarna har 31 % tillgang till mycket god kollektivtrafik, vilket innebar
att man har hogst 30 minuters resa fran sin bostad till halften av alla arbetsplatser i Goteborg
(Goteborgs Stad 2014f).

Under bade de senaste och kommande aren kommer Géteborg vara maltavla fér manga
forandringar av transportsystemet. En av de storsta infrastruktursatsningarna ar det VVastsvenska
paketet som I6per fram till ar 2028. | samband med detta infordes trangselskatten i januari 2013,
och ytterligare projekt ar den nya Gotaalvbron, Marieholmstunneln samt Vastlanken. Allt detta
ska bidra med mer hallbara och utbyggda transportsystem (Goteborgs Stad 2014e).

Utifran Goteborgs framtidsplaner syns en stravan mot 6kad rorlighet for de flesta
transportmedlen, framst genom vastsvenska paketet. Goteborgs stréavan ar att 6ka tillgangligheten
genom att 6ka mobiliteten och skiljer sig darmed fran vara teoretiska visionerna som genom
framst planering och effektivisering av markanvéandning vill forbattra tillgangligheten.

Genom Goteborg stad 16per flera Europavagar och ger darmed bilister stor mojlighet att ta sig till
och fran staden. En negativ aspekt for bilister ar trangselskatten, men tillsammans med en
sankning av maxhastigheter i de centrala delarna av Goteborg skulle det kunna medféra en mer
attraktiv milj6 for cyklister och fotgéngare (Géteborgs Stad 2014d).

Goteborgs centralstation ligger i centrum och spar stracker sig i ostlig, nordlig och sydlig

riktning. Det finns aven ytterligare en station i varje vaderstrack innan sparen lamnar staden, dar
pendeltdgen stannar. Efter en lang process av diskussion och planering har arbetet med
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Véstlanken satt igang och 2028 forvantas den sta klar. Det ska bli en 6 km lang pendeltagstunnel
med tre stationer, och den kommer att méjliggéra for 100 000 — 130 000 goéteborgare att ta sig
till en pendelstation genom att ga eller cykla (Goteborgs Stad 2014i). Stationerna kommer ligga
under jorden och medfora pendlingsmdjligheter fran Korsvagen, Haga och Centralstationen
(Trafikverket 2014).

3.3 Demografiska forandringar

Goteborgs befolkningspyramid fran 1972 respektive 2012 visar pa en forandrad
befolkningsstruktur dar de horisontella pelarna (arskullarna) framst har blivit langre vid hogre
aldrar (se figur 1 och 2). Under de senaste fyra decennierna har den &ldre befolkningen 6ver 80
ar blivit storre, detta till foljd av att personernas halsa forbattrats och livslangd ékat. En
befolkningspyramid som sadan majliggor att forutspa hur dagens befolkning kommer se ut om
10, 20, 30 ar och sa vidare.

Man 41972 Kvinnos Man 2013 Kvianor

Figur 2. Aldersfordelningen i Goteborgs stad ar 1972 och 2012
Kaélla: https://www.h5.sch.se/kommunfakta/pyramider/
[2014-05-10]

Goteborgs befolkning forvantas vaxa med ca 6500 invanare per ar fram till 2025. Det kommer
ske en liten 6kning av barn, medan méanniskor i arbetsfor alder (18-65) kommer minska under
perioden (Goteborgs Stad 2013c). | Géteborg finns det idag ca 60 000 invanare i aldrarna 65-79 ,
och samtidigt véxer den &ldre befolkningen starkt (SCB:s statistikdatabas 2013). Antalet
personer fran 65 till 85 ars alder kommer i framtiden att véaxa kraftigt, medan antalet personer
over 85 ar kommer att minska under perioden fram till ar 2025. I slutet av perioden kommer
situationen att férandras da 1960-talets babyboom gar i pension, vilket kommer gora att det aldre
omfanget dkar i storlek. Staden forvantas fram till ar 2020 6ka med ca 12 000 invanare per ar i
aldersgruppen éver 65 ar, darefter kommer siffran reduceras till 9 000, detta beror antagligen
delvis pa den ovan namnda babyboomen som blir aldre (Goteborgs Stad 2013c).
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4. Metod

Vi anvander oss av en dagboksmetod med uppfdljande intervjuer for vi anser att de kompletterar
varandra bra och ger en transparent helhetsbild. Genom dagbdckerna far vi konkret information
om hur respondenterna ror sig under tva dagar, och dessa fungerar som en grund och inledning
till de uppfoljande intervjuerna dar vi far ytterligare information om de aldres rérelsemonster och
behov. Intervjuerna anvands aven for att diskutera upplevda mojligheter och begransningar for
att uppna en hog mobilitet och tillganglighet, samt respondenternas instéllning till
stadsvisionerna. For att aterge en réattvis bild av det som respondenterna uttalat sig om maste
forskaren vara medveten om den makt man har att konstruera, presentera och darmed generera
kunskap. | alla led fran forberedelser, insamling och bearbetning av information och tolkning, till
analys och presentation paverkar vi kunskapen pa ett eller annat satt. Alla respondenters har fatt
pahittade namn for att de inte ska kunna identifieras.

4.1 Urval

Studien omfattar totalt sex pensionarer, halften man och hélften kvinnor, mellan 68 och 77 ar
som &r bosatta inom Goteborg stad. Detta innebdr att det endast ar dessa sex personer vi kan
uttala oss nagot om. Anledningen till att vi valde denna aldersgrupp var att vi var intresserade av
den yngre gruppen aldre, vilka brukar klassas som personer mellan 65 och 75 ar. Vi valde darfor
att halla oss i narheten av detta spann men vid intresseforfragan var en person pa 77 ar
intresserad av att bidra och vi gjorde darfor ett 6vervagande och utdkade aldersgransen med tva
ar. Vi valde yngre pensionarer da vi trodde att de skulle vara enklare att komma i kontakt med,
men dven for att vi trodde att de anvander sig av flera olika transportmedel till vardags, och
darfor skulle kunna berétta om begransningarna och mojligheterna med flera olika
transportmedel. Da detta inte &r en generaliserande studie, utan en fallstudie av manniskors
vardag, anser vi att detta inte kommer att paverka resultatet.

Under studiens tidiga fas tog vi kontakt med flera féreningar och organisationer for pensionarer,
detta genom bade personliga telefonsamtal och mailkontakt, och berattade om syftet med
uppsatsen. Vi kontaktade foljande: Senioruniversitetet, Allégardens pensionarsforening, Sveriges
Pensionarsforbund samt lokala distriksféreningar inom PRO (Pensionérernas Riksorganisation) i
Goéteborg®. De personer som i slutdndan deltog i studien var pensionarer med koppling till PRO
Smycket i Frolunda-Tynnered och PRO Tuve. Kontaktpersonen for PRO Smycket kunde
vidarebefordra informationen till andra grupper, sdsom en vinprovargrupp och bokklubb hen var
involverad i, for att se om det fanns intresse dar. Vi gjorde darfor ett snobollsurval, da vi med
hjélp av en person kom i kontakt med andra potentiella respondenter (Flowerdew & Martin
2005, s.117). Kontaktpersonen for PRO Smycket meddelade att hen tillsammans med ytterligare
tre personer fran bokklubben var villiga att delta i studien. Kontaktpersonen fér PRO Tuve bjod
in oss att presentera studien pa ett medlemsmote den 9 april 2014 i Tuve Kulturhus. Vid motet
berattade vi kort om studiens syfte och upplagg, varpa medlemmarna sedan fick mojlighet att
fylla i sina kontaktuppgifter pa en intresselista. Efter besoket i Tuve Kulturhus hade fyra
personer meddelat oss att de var intresserade av att delta.

5 PRO Lergoken, PRO Lundby/Bjurslatt, PRO Smycket, PRO Tuve och PRO Teleringen
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Vi valde sedan att ga vidare med tre kvinnor och tre man, vilket tvingade oss att géra en lottning
i gruppen av méan respektive kvinnor. De utvalda personerna kontaktades sedan via telefon och
gavs aterigen en kort forklaring om studiens upplagg. | samband med detta bestamdes en tid for
ett kortare mote, dar dverlamning av dagbok skulle dga rum, och dar personerna skulle fa
mojlighet att lara kdnna oss lite mer och stalla eventuella fragor.

Viktigt for oss ar att klargéra for omstandigheterna kring urvalet vid vart besok pa PRO:s
medlemsmote i Tuve Kulturhus. Genom en nagot bristande forklaring, svarigheter for ahérarna
att hora och forsta vad vi sa, skrev endast ett fatal manniskor sina kontaktuppgifter pa
intresselistan. Det syntes tydligt att manga var osakra pa vad som skulle forvéantas av dem som
respondenter. Detta gor att urvalet kan tankas utgéras av manniskor med kunskap inom omradet,
samt med storre driv och nyfikenhet. Det gar aven att ifragasatta det faktum att urvalet skett pa
olika satt, med dels ett snobollsurval och dels en frivillig intresseanmaélan. I urvalet ingar endast
personer som frivilligt anmalt intresse att delta, dock ar det viktigt att podngtera att vi vid
snobollsurvalet inte hade kontroll dver hur studien presenterades och darfor inte vet hur mycket
overtalning som kravts for att fa personerna att delta. Alla respondenter har inte valts ut pa lika
villkor, men det viktigaste for oss ar att de inte tvingats till att delta, utan fatt ndrma sig oss pa
egen hand. Vart tillvagagangsatt kan ha gjort att bara de som exempelvis &r intresserade, politiskt
aktiva och har en stor framatanda kom att inkluderas i studien. Detta gor resultatet mindre
nyanserat, da individer som kanske har en annan bild av de fragestallningar vi &amnar att besvara
utelamnas fran studien. Av studiens deltagare bor de tre mannen i Tuve och kvinnorna i
Frolunda, vilket endast &r ett resultat av det slumpartade snébollsurvalet och ingenting vi
planerade.

4.2 Dagbok
4.2.1 Metodval

Vi valde att anvénda oss av en tidsgeografisk dagboksmetod for att den lampar sig bra for att
fanga personers vardagliga rérelsemonster. Precis som Nordell (2002) skriver &r dagboken en
passande metod, dar individer for dagbok Gver sin vardag utifran olika aspekter, och darmed
presenterar en subjektiv bild av dagen. Informanten kan medvetet och omedvetet vilja vilken
information som ska vara med eller uteldmnas. Viss information kan exempelvis utelamnas for
att den anses vara dverflodig, irrelevant eller av en for personlig karaktér. Av den anledningen
spelar dagboksfararen en viktig roll, da det ar hen som konstruerar kunskapen (Nordell 2002,
s.59-60). Avgorande for metodvalet var dven att vi ville prova att anvénda oss av dagboksforing,
da vi aldrig tidigare arbetat pa detta stt.

4.2.2 Genomforande och datahantering

Med inspiration fran Nordells modell for dagboksanalys utarbetade vi en egen mall for att kunna
kartlagga manniskornas vardagliga rérelse- och aktivitetsmonster. Var dagboksmall bestar av
foljande fem kolumner: klockan, vad gor du, var ar du, med vem och ett kommentarsfalt (se
tabell 1)

Tabell 1. Var dagboksmall som respondenterna fyllt i under 2 dagar
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Klockan Vad gor du? | Varardu? | Med Kommentar
vem?

Denna mall fordes sedan in i sma latthanterliga anteckningsblock som personligen dverlamnades
till respondenterna, med en kortare forklaring av studiens syfte och hur dagboksféringen skulle
ga till. Personerna fick sjalva styra dver vilka dagar de skulle anteckna aktiveter och
forflyttningar, men alla forde dagbok under tva vardagar i foljd. Vi forstod tidigt att vi inte kunde
forvanta oss samma detaljniva fran alla individer, och darfor gav vi dem relativt fria hander pa
det viset att de sjélva fick bestdmma hur detaljerat och i vilken utstrackning de ville skriva. Vi
betonade att de skulle vara extra detaljerade vid forflyttningar, da denna information var av storst
intresse for oss. Dagarna borjade med antecknande om uppvaknande pa morgonen och
avslutades genom att anteckna laggdags pa kvallen. Varje gang en ny aktivitet eller forflyttning
paborjades skulle detta antecknas i dagboken. Tidsgeografiska dagbocker bor skrivas under
ungefar en vecka i strack for att kunna upptacka veckorytmer, men vi valde att lata
informanterna fora dagbok under tva dagar pa grund av strikta tidsramar for genomforandet ac
studien, samtidigt som vi ansag att en dag var for lite tid for att véanja sig vid konceptet (Nordell
2002, s.61).

Efter tva dagar fick vi tillbaka dagbdckerna och i samband med analysen uppstod det problem da
dagbdckerna inte var helt fullstandiga. Viss information hade utelamnats av dagboksférarna och
ibland kunde vi inte gra uppskattningar om restider och hur olika aktiviteter hdngde ihop. Darav
kunde vi inte sammanstalla en helt sanningsenlig bild, men informationen var anda tillrackligt
detaljerad for att kunna anvanda som underlag i analysen. Den information som omedvetet har
utelamnats handlar ofta om att flera aktiviteter sker samtidigt eller sasmmanflatas, och det som
medvetet har utelamnats kan bero pa att det ar personliga aktiviteter som respondenterna inte
garna delar med sig av, eller som de inte anser tillfér dagboken nagonting.

Att utforma en lattforstaelig och hanterbar dagboksmall var inte helt enkelt. De svarigheter som
belysts av vara respondenter har varit att det kan vara svart att veta exakt hur en aktivitet ska
antecknas, exempelvis om en aktivitet anses vara gemensam om ens partner befinner sig i samma
rum, eller om det krdvs mer interaktion personerna emellan for att det ska rdknas som en
gemensam aktivitet. | en traditionell dagbok kan forfattaren skriva om allt mellan himmel och
jord, till skillnad fran denna mer strukturerade dagbok dar de fem definierade kolumnerna utgor
ramarna for det som ska antecknas. Da de fem fran borjan bestamda kolumnerna satt ramarna for
vad som ska antecknas, har dagboksféringen blivit aningen platt, och storre reflektioner har
utelamnats. Detta har vi kompenserat for i de uppfoljande intervjuerna, dar respondenterna fatt
tillfalle att diskutera deras vardagsliv pa ett bredare och mer abstrakt plan. Bade omedvetna och
medvetna informationsluckor kan uppsta i dagboken, detta till foljd av att méanniskor antecknar
olika detaljerat.
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4.2.3 Alternativa metoder

Dagboksmetoden syftar till att belysa méanniskors forflyttningar och aktiviteter, men &ven
sammanhang och monster i vardagen. Istéllet for att fylla i dagbdcker sd hade respondenterna
kunnat bara GPS:er under dessa tva dagar, detta for att minska deras deltagande i processen.
Déremot hade resultatet endast blivit en visualisering i det geografiska rummet, i form av en
karta som visar den geografiska forflyttningen personen gjort under en bestamd tid. Det man gar
miste om med visualisering pa detta vis ar dels tidaspekten - vi hade inte vetat hur lang tid varje
aktivitet hade tagit - och dessutom hade vi inte fatt nagon information om pa vilket sétt, i vilket
syfte och med vem en forflyttning eller aktivitet genomforts.

En annan metod hade varit att under dessa tva dagar ga med respondenterna och sjélva anteckna
hur de ror sig i rummet. Fordelarna hade varit att de hade sluppit att fora anteckningarna sjalva,
och vi som forskare skulle haft mgjlighet att i samband med en aktivitet fraiga om dess
bakomliggande syfte. Det hade kunnat spara oss tid, dock hade risken varit att vi som forskare
paverkat situationen med var narvaro och fatt respondenterna att forflytta sig onaturligt eller
utfora andra aktiviteter an det som var tankt, samt att vi skulle inkrakta pa deras personliga sfar.

En metod for att visualisera dagboksinnehallet hade varit att anvanda sig av tidsgeografiska
individbanor. Genom att fora in alla aktiviteter, forflyttningar och tidpunkter i ett datorprogram
kan individbanor visualiseras i ett tidsdiagram med rummets utbredning pa x-axeln och tiden pa
y-axeln. Den slutliga visualiseringen visar darmed hur en person har rort sig under ett dygn.
Metoden &r fordelaktig for att gora en persons forflyttningar och aktiviteter synliga och
overskadliga och fungerar som ett kraftfullt verktyg for att studera och analysera en individs
aktivitets- och rorelsemonster. Vi hade fran borjan tankt oss att anvanda denna metod men valde
att gora analysen mer kvalitativ da dagbdckernas innehall inte var tillrackligt fullstandigt for att
mojliggora en sadan visualisering.

4.3 Intervju

4.3.1 Metodval

Var utgangspunkt var att gora en induktiv fallstudie, och darfor var intervju ett givet val for oss
da vi amnar fanga respondenternas subjektiva upplevelser och tankar samt fa en djupare
forstaelse for de aldres rorelsemonster. Metoden ar passande for att géra en djupare analys av de
nagot abstrakta och Gvergripande begrepp vi valt att studera. Precis som Esaiasson et al (2012,
ss.252-256) skriver, fungerar frageintervjuer bra da man vill belysa ett fenomen, ta reda pa mer
om ett tidigare outforskat falt, underséka hur méanniskor uppfattar sin varld eller leta
sammanhang. De Lyser et al. skriver att intervjuer inte endast &r ett utbyte av information utan
ett komplext mote mellan méanniskor som praglas av en maktrelation (de Lyser et al 2009, s.161).
Genom att arbeta med ett mindre antal &ldre som vi inte kande sedan tidigare kunde vi fa samma
utgangspunkt tillsammans med alla respondenter och minimera maktforhallandet. Vi tyckte dven
intervjuer var bra for att ga igenom och diskutera dagboken sa att individen kunde ifragasatta och
aterberitta sin egen version utan att vi skulle tolka den utifran “ingenting”.

20



4.3.2 Genomfdérande

Intervjuer anvénds ofta i kombination med andra kéllor, d.v.s. triangulering eller mixed-methods
och vi valde att anvinda de ifyllda dagbdckerna som en startpunkt och en eventuell “isbrytare”
for intervjuerna (Flowerdew & Martin 2005, s.110-112). Intervjun baseras pa tre 6vergripande
block med olika teman och fragor som gar fran konkreta till abstrakta. Det forsta blocket
behandlar dagboken och fragor direkt kopplade till denna. Det andra blocket utgar fran
respondenternas upplevda mojligheter och begransningar att transportera sig i Goteborg. | det
sista blocket diskuteras dvergripande hallbara stadsvisioner, for att fa en forstaelse for hur
respondenterna staller sig till dessa. | bilaga 1 aterfinns den guide som anvéandes under
intervjuerna. Intervjun var semi-strukturerad och varje block innefattade en del forbestamda
fragor for att fa igang ett samtal. Precis som Flowerdew et al. (2005, ss.110-112) skriver, syftar
inte intervjuer till att vara generaliseringsbara, utan endast till att belysa respondenternas
subjektiva upplevelse, erfarenheter, sikter och tankar. Intervjuerna varade mellan 15 och 35
minuter, och detta rackte for att tacka upp de fragestallningar vi hade. Intervjuerna genomfordes
pa den plats respondenten sjalv valt, och tack vare att alla tillat inspelning av samtalet kunde vi
latt bearbeta och transkribera informationen i efterhand. Vi forde en bra dialog med
respondenterna och genom att vara flexibla med bade plats och tid minskade vi risken for
obehagskanslor och maktforhallande mellan respondent och student. En patryckande eller
maktpraglad situation kan gora att respondenten svarar vad de tror férvantas av dem och inte vad
de egentligen tycker.

Metoden har dven haft vissa svagheter, framst pa grund av problem relaterade till
kommunikationen. Det finns alltid en risk att respondenter utelamnar information medvetet eller
omedvetet svarar pa nagot annat an vad som efterfragas, for det mesta genom misstolkningar.
Det har da varit viktigt att forsoka leda tillbaka personen till fragan utan att det blir en obekvam
stamning. Vi markte ofta hur intervjun praglades av var egen positionalitet och forutfattade
meningar da vi ibland stallde ledande fragor vid pauser eller vaga svar, vilket givetvis haft en
viss inverkan pa vilken kunskap som uppmuntrats och darigenom genererats.

| samband med att vi diskuterade det tredje blocket forklarade vi inte fullt ut vad vi menade med
en bilfri stad och darfor var svaren vi fick utifran varierande utgangspunkter, da de sjalva fick
definiera vad en bilfri stad &r. Vi redogjorde inte tillrackligt for vad var definition av en bilfri
stad innebér och detta paverkade formodligen resultatet pa det satt att vi och de olika
respondenterna utgick fran olika definitioner och forkunskaper. Uppfattningen vi fick var att
respondenterna sag scenariot utifran dagens stadsplanering och hur dess kollektivtrafik skulle te
sig utan en narvarande biltrafik, vilket inte stimmer med var definition baserad pa rérelsen New
Urbanism. En tydligare och mer riktad fragestéllning i intervjun, kanske med tillhérande
ritningar och bilder hade kunnat klargtra vad vi menar.

4.3.3 Datahantering

Den insamlade datan fran intervjuerna bearbetades med ett transkriberingsprogram som heter
IngScribe (Inquirium 2014), vilket mojliggor enkel uppspelning av ljudmaterialet och
anteckningsmajligheter i samma fonster. Processen &r tidskrdvande, och for oss kunde det ta upp
till 3 timmar att transkribera 30 minuter intervjutid. Det uppstod ofta svarigheter med att dela
upp inspelningen i rena repliker och vid flera tillfallen pratade respondenten och den person som
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intervjuade samtidigt, vilket gjorde det omajligt att hora vad som sades. Ibland var det svart att
hora vissa repliker fran respondenten men det gjorde ingen skillnad for resultatet, da det inte
skedde vid ett betydande antal tillfallen. Vi valde att utelamna vissa partier som inte var givande
for vara resultat, dar respondenten pratade om andra aspekter och teman an vad var studie &r
amnad att diskutera.

Slutligen skrev vi ut de transkriberade intervjuerna och satte oss ned for att systematiskt forsoka
finna teman som var aterkommande, men aven belysa aspekter som skiljde sig respondenterna
emellan. Utmaningen var att valja ut vilken information som skulle utelamnas och vilken som
skulle behallas, da intervjuerna gav oss valdigt mycket information. Aven i denna fas &r det latt
att omedvetet positionera sig och inta en forutfattad mening av vad resultatet skulle ge. Detta
innebar att vi hade kunnat vrida och vanda pa innehallet i dagbdckerna och intervjuerna pa
manga satt genom att valja den information vi anser viktig och bor vara en del resultatet.

4.3.4 Alternativa metoder

Undersokningen kunde ha gjorts med hjalp av enkater med 6ppna fragor. Problemet med denna
metod &r att det &r svart att ringa in abstrakta begrepp, och den tenderar dven att gora det svart
och ointressant for respondenter att svara. Detta tror vi kan bero pa att engagemanget inte ar lika
stort som vid en kvalitativ intervju dar man gar in pa djupet. Intervjuer ar battre for att fanga en
djupare forstaelse och méangden information blir betydligt storre an vid en enkéatundersékning.

Fokusgrupper ar ett annat alternativ som kan tdnkas ha fungerat for att genomféra studien, men
vi ansag att det var ett storre projekt och inte passade inom tidsramen fér uppsatsen. Vi anser
aven att en fokusgrupp skulle kunna férvréanga individuella svar genom att folk instammer med
varandra, faller for grupptryck och liknande.

4.4 Analysmetod

Var analys ar bade teori- och empirinara, dar teorin ar en utgangspunkt for mycket av den
empiriska undersokning vi har gjort. Tolkningen ar en sammanvavning av intervjuerna och
dagbockerna, detta da vi inte ser metoderna som separata, utan som kompletteringar till varandra.
Tolkningsarbetet gar ut pa att hitta aterkommande monster och teman, samt gemensamma och
unika asikter, i bade daghocker som intervjuer. Dagbhdckerna har gett oss information om
respondenternas rorelsemonster, som intervjuerna sedan har kunnat beskriva ytterligare. Med
hjélp av de semi-strukturerade intervjuerna har vi kunnat fa en djupare forstaelse for de aldres
resonemang kring hallbara stadsvisioner.
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5. Resultat

5.1 Respondenternas rérelsemoénster

5.1.1 Dagbdécker

Under respondenternas respektive tva undersokningsdagar har det genomsnittliga antalet resor
varit 4,7 resor per person och dag. Respondenterna tar sig runt pa flera olika satt, bade kollektivt,
med bil, samt cykel och gang. Resorna gors framst antingen med en partner eller sjalv, men dven
skjuts av barnbarn och andra familjemedlemmar &r aterkommande monster hos flera av
respondenterna. | dagbockerna gar det att urskilja ett tydligt ménster hos alla respondenter, dar
resorna endast gjorts inom ett begransat geografiskt omrade, som inbegriper Géteborgs Stad, och
framst stadsdelar i nérheten av hemmet. Syftet med forflyttningarna har framst varit utdvandet av
fritidsaktiviteter, utflykter, socialt umgange och arenden sasom inhandling av mat och bestk av
samhallsfunktioner. | bilaga 2 finns respondenternas dagboksanteckningar fran de tva
undersokningsdagarna samlade.

5.1.2 Intervjuer

Under intervjuerna berattade respondenterna om hur de transporterar sig i vardagen. De sex
pensionarerna skiljer sig fran varandra genom att de har olika resvanor, och &ven olika
preferenser av fardsétt. Det framgick att alla personer har ett dominerande transportmedel, som
antingen &r bilen eller kollektivtrafiken. Det dominerande fardsattet kompletteras sedan med
ovriga resmajligheter som beror pa deras olika maéjligheter och begransningar. Bilen och
kollektivtrafiken tacker olika stora delar av varje respondents resbehov. Vissa anvéander sig
enbart av kollektivtrafiken medan andra anvéander det som ett komplement till bilen. Bilen
anvands av flera respondenter, men en tydlig skillnad som syns ar att de som bor i Tuve aker bil i
storre utstrackning 4n de som bor i Frolunda, dar kollektivtrafiken &r mer betonad. Aven om
antalet resor med kollektivtrafiken varierar fran person till person, sa anvander de sig generellt
sett av buss och sparvagn i den utstrackning de kéanner att det gar.

“Bussen utnyttjar jag sd mycket jag kan va” - Arne, 72 ar

En aterkommande plats for de flesta respondenter ar knutpunkter som Frolunda Torg, Tuve
Centrum och Hjalmar Brantingsplatsen, vilka besoks for vardagliga aktiviteter sdsom att utratta
arenden och att transportera sig med kollektivtrafiken.

Flera respondenter sager att de inte anvander cykeln in till centrum, utan da istéllet tar bilen eller
kollektivtrafiken. Vissa respondenter anvander sig &ven av en kompromiss dar de parkerar bilen i
utkanten av stadskarnan, for att darifran sedan anvéanda sig av kollektivtrafiken for vidare resa. |
naromradet kring bostaderna ror sig respondenterna oftare till fots och med cykel an med andra
medel. De flesta foredrar dock anda att ga istallet for att cykla.

“Jag har ju cykel. Jag vet inte, jag tycker liksom.. Jag promenerar hellre
ska jag siiga dig” - Mona, 74 ar
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5.2 Mojligheter och begransningar vid val av transportmedel

Respondenterna diskuterar i samband med intervjuerna manga olika mojligheter och
begransningar nar det kommer till olika transportmedel, dér det bade finns enskilda asikter men
aven aterkommande teman hos alla respondenter.

5.2.1 Bilen

Ett aterkommande monster bland respondenterna &r att bilen anvands for langre resor ut fran
centrum, da alternativen inte anses vara fordelaktiga. Faktorer som storhandling, langa avstand
och skrymmande saker att frakta anses vara anledningar till att bilen valjs som transportmedel.

“Det dr buss och spdrvagn i forsta hand kan jag ju sdga. Forutom ndr vi dker ndgonstans, vara
uppe i fjallen till exempel eller.. D& ker vi bil. Eller en gang i veckan brukar vi faktiskt aka ut
och storhandla om man séger sa, nar man koper lite tyngre grejer som, ja du vet mjol och,
drickor och sdnt diir som viger litegrann” - Gun, 76 ar

Flera av respondenterna valjer att inte ta bilen till centrum utan forlitar sig hellre pa
kollektivtrafiken, da svarighet att finna parkering, hoga parkeringskostnader och trangsel &r
namnda orsaker. Ett par respondenter menade &ven att rusningstrafiken har gjort att de fatt
anpassa sina resvagar och restider med bilen. En av respondenterna kande sig dven begrénsad att
valja bort stallen att handla pa grund av trangselskatten.

“Det gadr ju bra att dka ner till stan och i stan, men det vdrsta dr att géra sig av med eldndet.
Parkeringar och sana har grejer va. Vet man vart man ska, om man har nagot arende, sa ar det
faktiskt enklare att ta bussen ner” - Tage, 73 ar

“40 kronor i timmen! Och da tinkte jag, nej dd tar jag bussen, bussen stannar precis utanfor
Nordstan, sa jag bara gar réatt 6ver vagen och in till Nordstan. Varfor ska jag betala 40 kronor.
Nej det gor jag inte, nej. Dd dker jag spdrvagn” - Ragnar, 77 ar

5.2.2 Cykel och gang

Cykel och gang ses som ett mojligt transportsatt vid kortare avstand, mindre att bara och mindre
arenden i naromradet. Nagra av respondenterna framhaller den lokala butiken som bra, da de
slipper gora langre resor med fordonstrafiken, och en av respondenterna papekar att det finns bra
cykelvégar i vastra Goteborg.

“Jag anviinder vil en del av cykel ocksd ndir jag dker och kompletteringshandlar nagonting har
patorget” - Tage, 73 ar

Det finns begrénsningar for respondenterna att forflytta sig till fots eller med hjalp av cykel, dar
en av respondenterna berattade om en skada som i princip har gjort sadana forflyttningar
omojliga i vardagen. En annan menar att det ar for den egna sékerheten som cykelresor in till
staden undviks, och att det da ar sdkrare att anvanda sig av den kollektivtrafik som erbjuds.
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5.2.3 Kollektivtrafik

Respondenterna har olika stor vana av att resa kollektivt och ar olika informerade om
kollektivtrafikens mojligheter och alternativ. Dock framhaller manga, oavsett férkunskaper,
Vasttrafiks Reseplanerare som en bra och latt funktion for att planera sin resa.

“Ska jag dka nanstans ddr jag inte har varit forut eller jag dr lite osdker,
da gar jag ju in pa den har Reseplaneraren och sa far jag uppgifter om hur jag ska géra”
- Ebba, 72 ar

Nagra av respondenterna namner dven Flexlinjen som ett alternativ att ta sig runt. De forstar hur
tjansten fungerar, men det finns ingen som verkar anvanda sig av den regelbundet. Manga av
pensionarerna ar positivt installda till att de far aka gratis mellan halv 9 och 15 pa vardagar samt
helger. En person upplever att bostadsomradets pensionarer har borjat aka mer kollektivt an
tidigare sedan gratisakningen infordes. Det ses som positivt, da dldre far mojlighet att prata med
och lara kdnna nya ménniskor.

“Ja, plus det att det dr socialt att trdffa folk som bor linge upp i omrddet som man aldrig sett
forut. Man hade inte sett dem om man inte Gkt buss” - Gun, 76 ar

Nagra av respondenterna upplever trangsel, begransade maéjligheter att sitta ner samt att vissa
chaufférer kor valdigt fort som negativa aspekter av kollektivtrafiken. En av personerna anser
aven att avgangarna borde dubbleras pa morgonen och eftermiddagen, da det &r som flest
resande. Samtidigt dyker det upp teman som att det kan vara rorigt, daliga forbindelser till vissa
platser, samt att byten och vantetider kan vara jobbiga. Majoriteten av respondenterna tycker
dock att forbindelserna ar bra och aven turtatheten framhalls av ett par respondenter som positiv.

“En del chaufforer kor ju som ja.. Jag vet inte vad.. Gasa d viixla bara” - Mona, 74 ar

5.3 De aldres reflektioner om héallbara stadsvisioner

5.3.1 Bilfri stad

Bland respondenterna finns det olika tankar kring hur en bilfri vardag skulle paverka deras
forflyttningar och aktiviteter. Det 6vergripande mottagandet av ett scenario dar bilen &r utesluten
och endast kollektivtrafiken kan utnyttjas, ar framst negativ men tva av de som idag framst
anvander sig av kollektivtrafiken ser inga direkta nackdelar. Nagra tror att bilens funktion och
mojligheter kommer vara svar att ersatta med andra transportmedel, och andra anser att
vardagen, bortsett fran nagra fa aktiviteter, skulle forbli densamma.

“Och sen ar det ju, ja. Det finns saker som &r svart att géra, aka kollektivt, och det &r ju t.ex. da

va, handla stora otympliga grejer och, ja mycket grejer da va, mat kanske. Mycket veckohandla
och sdna grejer. Dd dir det inte helt smidigt alltsd” - Tage, 73 ar
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Negativa tankar med en bilfri stad &r bland annat radslan for trangsel vid vissa tider pa dygnet,
till foljd av att fler skulle anvanda sig av kollektivtrafiken. Flera respondenter belyser
kollektivtrafikens begransningar, vilket innefattar bland annat krangel att ta sig till och fran vissa
platser, pa grund av manga byten och lang resvéag. En respondent anser aven att det skulle bli
problem for aldre och barnfamiljer att resa kollektivt.

“Ja, och sa snart du far byten inblandat sa tar det sd lang tid ocksa, att ta sig fram”
-Tage, 73 ar

En av respondenterna menar att en bilfri stad hade inneburit att hen skulle behdva sluta med
vissa fritidsintressen, da det krévs transport av tunga saker, vilket hen inte menar skulle vara
mojligt med endast kollektivtrafiken. Aven en sakerhetsaspekt tas upp i samband med
intervjuerna, dar respondenten helst inte aker kollektivt ensam under kvallstid.

“Ja da far jag ju sluta med musiken och ta mig runt personligen och ha min buss va
Men da fick jag ju lagga av alla dom hobbys jag har” - Arne, 72 ar

En person tror att en bilfri innerstad skulle ha effekten att de centrala butikerna skulle
konkurreras ut av storre shoppingcenter i utkanten av staden, da det ar svarare att aka till
centrum. Innerstaderna riskerar da att bli tomma och liviésa om biltrafik inte ar valkommen dit.
Samtidigt skulle mojligheten till storhandel paverkas om det inte fanns méjlighet att forflytta sig
med bilen, tycker en annan respondent.

5.3.2 Fortatning och blandbebyggelse

Nér vi bad respondenterna att fundera kring en teoretisk fortatning av staden och en
blandbebyggelse, visade resultatet pa en acceptans och forstaelse for fenomenet. Manga belyser
vardet av att ha narhet till butiker och andra viktiga platser, och en person tycker att det &r
forsvarbart att bygga mer kompakt om det innebar att man kan ge fler manniskor nagonstans att
bo och mojligheten for aldre att ha nara till affaren.

“Ska alla fd liigenheter sd mdste dom bygga pd hojden” - Ebba, 72ar

“For om 10 dr om jag far leva, eller kanske 5, sa kan jag kanske inte ta bilen eller bussen och da
maste jag ha affaren dar uppe. Sa att jag kan aka dit & handla. Sa att det &r inte bra att det blir
for mycket stora affarer runt om utan det, for det &r synd om dom gamla som sitter i sin lagenhet
har och inte kan handla darfor att det inte finns ndnting” - Ebba, 72 ar

Nar vi fragar om de sjalva kan tanka sig att bo i en kompakt stad, blir manga tveksamma och
visar en viss skepsis, dock dr nagra personer mer neutrala till ett sadant scenario. Manga menar
dock att fordelarna med en fortatning inte 6vervéager andra personliga aspekter. Vissa tror helt
enkelt inte pa att konceptet skulle fungera, och for manga handlar det om personliga preferenser,
att de helt enkelt inte vill bo i en sadan miljo. En respondent ar till exempel inte fortjust i hojder,
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och kan darmed inte tanka sig att bo i ett hdghus. Nagra av respondenterna papekar att en
fortatning av staden med blandbebyggelse ar valdigt likt hur de véxte upp i Goteborg, dar en
person menar att det ar “forganget”.

“Tanka att bo i forsta vaning dar inne i morkret.
Det dir nog ingen plats for mig” - Arne, 72 ar

Manga pekar pa att trivseln skulle minska i och med att insynen, narheten och trangseln 6kar. En
av respondenterna menar att det maste finnas plats att andas och ta en promenad utan att inkréakta
eller kanna att man blir inkraktad pa den egna personliga sfaren. Pa det viset skulle det bli valdigt
trottsamt att bo och leva i en tatbefolkad stad.

“Det dir, fordelarna dr vil, det hiir med néirhet da till mycket grejer, annars sa.
Man 6vervager ju trivseldelen dd, sd att siiga” - Tage, 73 ar

“Dd kan grannen kolla pd mig om jag dter potatis eller spaghetti frdan sitt fonster”
- Ragnar, 77 ar

Placering av sjukhus, universitet och skolor framhalls av en person som en eventuell problematik

i en kompakt stad. En person uttrycker daven en viss oro for att den fysiska kapaciteten senare i
livet skulle begréansa forflyttningar till fots och med cykeln.
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6. Resultatdiskussion

6.1 RorelsemoOnster

Respondenternas rorelsemaonster skiljer sig at fran person till person, vilket var véantat. Svensson
(2004, s.23) menar att det framst ar individuella preferenser och manniskans fysiska kapacitet
som avgor hur man véljer att fardas. Vara resultat visar att den fysiska kapaciteten ar en
marginell variabel da majoriteten av vara respondenter inte har nagra stérre fysiska problem med
att forflytta sig, och vi blev forvanade dver resultatet da vi inte hade forvantat oss att de skulle
vara sa aktiva. Istallet ser vi tillgangligheten till infrastruktur och individuella preferenser som de
avgorande variablerna for valet av transport. Vi trodde att begransningarna skulle vara fysiska,
dock tyder resultatet pa att anledningen &r av en helt annan karaktar. Resultatet visar pa manga
och omvaxlande projekt i vardagen, och det faktum att respondenterna framst rér sig inom ett
begransat geografiskt omrade kan istéllet for en fysisk begransning tyda pa en god tillganglighet
och mojligheten att utféra vardagliga drenden.

Vi tror att det uppstar en kompromiss och Gvervagning mellan nytta och komfort. Ett
transportmedel kan till exempel foredras for att det ar smidigare i ett specifikt syfte, trots att det
kan vara dyrare &n alternativen. Detta monster &r antagligen inte unikt for de yngre aldre utan
aterfinns i alla aldrar, men forklarar anda till viss del varfor rérelsemonstren ser ut som de gor.
Att olika transportmedel anvands for olika sorters forflyttning beror formodligen ocksa pa en
avvagning mellan nytta och komfort. | naromradet gar och cyklar respondenterna oftast, vilket &r
ett rimligt resultat da distansen man kan fardas med dessa transportmedel &r ganska liten i
forhallande till hur mycket energi och tid som kréavs. Samtidigt ar de flesta andra fardmedel
ganska klumpiga och otympliga for kortare resor. Fram till dess att andra fardmedel verkligen
kan konkurrera med bilens fordelar, uppfattar vi det som ganska givet att bilen kommer anvéndas
for storhandling, langa transportstrackor och vid frakt av skrymmande saker. Det skulle till
exempel kunna handla om att utoka méjligheten att frakta saker pa kollektivtrafiken. Dock kan
kollektivtrafiken anses vara konkurrenskraftig i de fallen parkeringsbrist, bilkder och annat
minskar fordelarna med bilen. En annan paverkande faktor vid val av transportmedel kan &ven
vara individuella invanda monster som ar svara att forandra. Det kan innebara att man som
pensiondr bibehaller transportsattet fran andra perioder i livet sisom da man arbetade. Vara
respondenter ar en grupp unga pensionarer som inte upplever mycket begransningar, och
pensioneringen har antagligen inte medfort nagra stérre forandringar av transportval.

Att respondenterna reser med buss och sparvagn i den utstrackning det gar, gar att tolka pa flera
satt. Antingen véljer de att aka med kollektivtrafiken sd mycket de kan med tanke pa den
miljomassiga vinsten, men det kan ocksa vara en ekonomisk fraga likaval som det kan bero pa
transportmedlens bekvamlighet och smidighet. Givetvis kan incitamenten vara en kombination
av flera av variablerna, men detta gar endast att spekulera i da det inte framgick av dagbhdckerna
och intervjuerna.

Enligt resultatet aker man inte bil in till centrum, utan véljer hellre att aka kollektivt for att det &r

mer fordelaktigt. Detta visar delvis pa att Goteborg stad har lyckats med sin parkeringspolicy,
dar avgifter och begransande av parkeringsplatser ska framja kollektivtrafiken och minska
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arbetspendlingen (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Géteborgs Stads Parkering AB,
Fastighetskontoret och Miljoforvaltningen 2009, s.16). Detta ar en positiv forandring for trivseln
i staden da avgaser, ljud och radsla for att exempelvis bli pakord minskar. Manniskor ska inte
behdva besvaras av de tunga avgaserna, alla ska kunna vistas i staden utan att uppleva den som
alltfor patrangande, och man ska inte behéva oroa sig for sin egen eller andras sakerhet.

Det ar viktigt att papeka att skillnaden i transportval mellan Tuve och Frélunda skulle kunna
bero pa att respondenterna fran Tuve var man och de fran Frélunda var kvinnor. For att kunna
pavisa ett samband mellan kén och transportval, skulle det kravas en storre undersékning, som
inte ligger i vart syfte. | denna studie &r det dock tydligt att mannen &r vana bilférare och
regelbundet transporterar sig med bil, medan kvinnorna i stor utstrackning anvénder sig av
kollektivtrafiken. Tankbara forklaringar till detta &r att bilen ar mer fordelaktig an bussen for de
som bor i Tuve, medan de som bor i Frolunda erbjuds battre kollektivtrafiklosningar och darfor
inte behdver anvénda bilen lika ofta. De seglivade konsrollerna kan darfor tankas gora att man
kor bil i storre utstrackning an kvinnor.

Ett genomgaende monster i vart resultat ar att bilen som transportmedel &r vanligt vid samakning
med barnbarn eller andra familjemedlemmar. Detta skulle kunna bero pa faktorer som en
logistik-, sakerhets- eller bekvamlighetsfraga. Vi tror att i vissa fall kan bilen anses sékrare &n
alternativen, och i andra fall handlar det enbart om att bilen &r det lattaste alternativet for en
eventuell samkdrning med flera stopp pa vagen. Vid skjuts av barnbarn kan det till exempel vara
bekvamt att veta att de sitter fastspanda, att inte behdva oroa sig for att hitta sittplats bredvid
varandra, samt att risker vid hallplatser undviks.

Dagbdckerna tillsammans med intervjuerna visade pa manga av de restriktioner Torsten
Hagerstrand diskuterar inom tidsgeografin. Det gar att urskilja hur respondenternas transportval
formas genom ett antal styrningsrestriktioner. Bland annat syns det att tidtabeller och bestamda
tider for gratisdkning begransar mobiliteten och tillgangligheten under vissa tider av dygnet.
Rorelsemonstret formas dven mycket utifran kopplingsrestriktioner dér det bland annat kravs en
val utbyggd infrastruktur och kollektivtrafik dar respondenterna rér sig. Tidigare ndmnt ar att
kapacitetsrestriktionernas paverkan pa respondenternas rérelsemonster inte ar sarskilt stor,
forutom da fysiska begransningar exempelvis gjorde att respondenterna anvéande bilen for
storhandling.

6.2 Tillganglighet och mobilitet

Tillgangligheten gavs olika uttryck beroende pa vilket omrade respondenterna bodde i. Resultatet
visar pa ett flitigare bilanvandande i Tuve an i Frélunda, vilket vi efter att ha besokt
respondenterna kan forsta. Respondenterna i Frélunda har i vart tycke fler och battre forbindelser
in till staden via framforallt knutpunkten Frolunda Torg. Samtidigt ar omradet mer tatbebyggt an
hos respondenterna i Tuve, vilket vi tror gor att tillgangligheten uppfattas som storre. Tva av
Tuvebornas bostader lag mer pa landsbygden och det var glesare mellan husen, mer fria ytor,
samt farre forbindelser till centrum och knutpunkter som Tuve Centrum och Hjalmar
Brantingsplatsen. Det ar darfor viktigt att papeka att resultatet i denna studie baseras pa de
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kretsar som respondenterna ror sig i, och inte indikerar att Tuve eller Frélunda som stadsdelar
skulle vara mer eller mindre tillgangliga.

Om man inte ser till den faktiska tillgangen till olika fardmedel utan till den upplevda
tillgangligheten, sa kan den sagas var densamma for alla respondenter, oavsett om de bor i Tuve
eller Frolunda. Frélundaborna talar gott om de goda forbindelserna fran Frolunda Torg, och inte
heller Tuveborna ser nagra stora svarigheter med att ta sig runt. Vi ser dock en skillnad mellan
hur den upplevda tillgangligheten ges uttryck i de bada stadsdelarna och anser att den upplevda
tillgangligheten i Tuve framst beror pa bilen, men &ven till viss del pa kollektivtrafiken. |
Frolunda uppfattade vi istéllet att en god planering av kollektivtrafiken samt nérheten till
Frolunda Torg var avgdérande for den upplevda tillgangligheten. Knutpunkters tillganglighet
uppskattas av de aldre da de erbjuder bade narliggande affarer och butiker, samt mojligheter att
transportera sig vidare darifran. Vi har fatt uppfattningen att den positiva installningen grundas i
att knutpunkterna medfor bade en hog tillganglighet och mobilitet i samma geografiska punkt.
En forutsattning for att kunna utnyttja dessa ar att mojligheten att ta sig dit ocksa ar god. Detta
gar darmed direkt att koppla till Geurs & van Wee (2004, s.128-129) diskussion att god
tillganglighet gar att uppna genom en balanserad kompromiss mellan markanvandning och
transportmojligheter.

Vasttrafik har mojliggjort for de éldre att 6ka sin mobilitet genom olika incitament. Den fria
akningen mellan halv 9 och 15 men &ven Vasttrafiks Reseplanerare, mojliggor for dem att skaffa
information om trafiklaget och planera sina resor. Suen och Sen (2004, s.97) menar att detta ar
en lika stor forutsattning for en hog mobilitet som den fysiska resan. Den virtuella rorligheten
kan darfor inte anses vara ett hinder utan en mojlighet att forstarka den faktiska mobiliteten.

Aven om nagra av respondenterna ser rusningstrafiken, trangselskatten och trangsel i
kollektivtrafiken som negativa aspekter av deras resande, kan de undvika problemen. Eftersom
de i storre utstrackning har méjlighet att anpassa sina dagar mer &n manniskor som arbetar fasta
tider, kan de valja att resa under de tider da det ar mer framkomligt pa vagarna. Detta gor yngre
aldre med bil mer flexibla &n den arbetande befolkningen, eftersom de kan resa nér de vill, och
inte behover anpassa sig till fasta arbetstider. Mobiliteten beror mer pa majligheten att valja tid
for resandet, &n att det finns en utbyggd infrastruktur att ta del av.

Enligt en undersdkning av Svensson (2004, s.10) framkommer det att bilen fyller en mycket
viktig funktion nar det galler méanniskans sociala liv. Men fragan ar da vad som hander nér aldre
inte langre far eller kan kora bil. I Svenssons studie anser en del av respondenterna att isolering
till foljd av att inte kunna ta sig runt med bilen kan leda till depressioner. I var studie
framkommer det att gratisakningen mellan halv 9 och 15 har varit en méjlighet for manga aldre
att ta sig runt, men framforallt for att ta sig utanfér huset och socialisera med manniskor som
man inte hade traffat annars. Man kan darfor tanka sig att en 6kad mobilitet &ven kommer att 6ka
livskvaliteten pa aldre dagar.
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6.3 Resonemang kring hallbara stadsvisioner

6.3.1 Bilfria stader

Svensson (2004, s.10) gjorde en studie dar aldre fick fundera kring hur deras liv skulle forandras
om de slutade kéra bil, och dér blev responsen att friheten och bekvédmligheten skulle minska.
Awven ett socialt liv, besok av familj och vanner samt att bo kvar dar man bor, verkar vara saker
som blir méjliga nar det finns tillgang till bil. Nagra respondenter i var studie menar ocksa att
friheten och bekvamligheten ar fordelen med att ha bil, men eftersom de flesta anser att de l&tt
kan ta sig runt med kollektivtrafiken, tror vi inte att deras sociala liv med véanner och familj
kommer att forandras i nagon storre utstrackning, om de inte hade haft tillgang till bil.

Nar vi introducerade visionen om en framtida bilfri stad aterkom manga asikter som redan
diskuterats i samband med de vardagliga begransningarna och forflyttningarna i Géteborgs stad.
De begréansningar som finns i kollektivtrafiken idag verkar flera av respondenterna se som ett
orosmoln infor en bilfri stad. Vi tror att detta visar pa en misstro till att kollektivtrafiken ska
kunna byggas ut pa ett sétt att den tar 6ver bilens funktion, kapacitet och fordelar. Tillgangen till
bil medfor att man sjalv kan styra Gver tidpunkt for avfard, och behdver inte trangas med andra,
utan far sin lugna stund for sig sjalv. Dessutom undviks vantetider och byten under resans gang.
Under respondenternas tid i Goteborg har kollektivtrafiken 6kat enormt i utstrackning och
kapacitet, och idag ar knutpunkter som Brunnsparken och Korsvagen mycket trafikerade. Detta
kan vara en anledning till att respondenterna ser en ytterligare utokning av kollektivtrafiken som
omdjlig, och darfor har en mer negativ installning till ett bilfritt scenario. Vi uppfattar att nagra
av respondenterna oroar sig for en forlust av mobiliteten, och precis detta visar Levin et al (2007,
s.52) pa da hon menar att man forlorar en stor del av sin egen rérlighet nar man inte langre kan
kora bil.

Respondenterna &r positiva till att anvénda kollektivtrafiken till centrum och det &r viktigt att
bevara denna instéllning. For att 6verga till ett mer bilfritt samhélle kravs det att den positiva
instélIningen bevaras samtidigt som bilens méjligheter begransas ytterligare. Risken att affarer i
centrum skulle konkurreras ut anser vi ar mojlig men vi ser snarare att innerstadens karaktar
kommer att forandras fran blandade verksamheter till att innefatta mer kulturliv och sociala
verksamheter, och darav fa en ny funktion for stadens invanare. Installningen till en bilfri stad
var mer daremot mer neutral hos de respondenter som nastan uteslutet anvander sig av
kollektivtrafiken i vardagen. Redan idag gors alltsd majoriteten av resorna med kollektivtrafiken
och de kénner sig redan trygga och nastan fullstdndigt mobila genom det kollektiva resandet.
Misstron till att kollektivtrafiken skulle kunna bli ett fullstandigt substitut till bilen kan darfor
bero pa vanan att idag resa kollektivt. De som forlitar sig pa den idag har redan bevis pa att
vardagen fungerar med dagens kollektivtrafik, och &r darfor mer positivt installda till en bilfri
stad, an de som anvénder sig mer av bilen.

Dagens aldre generation vaxte upp under efterkrigstiden da Sverige utvecklades mot ett
bilsamhalle, och kan som Rosenbloom (2009, s.33-35) sdger, ses som en bilgeneration. Detta
betyder att dagens pensionarer vaxte upp da bilar blev allt vanligare pa gatorna. Bilen blev runt
denna tid en symbol for frihet och status, och &n idag ar detta transportmedel ett bevis pa den
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industriella utvecklingen. Pa det viset kan vi forsta att tanken att helt plétsligt bara ta bort bilen
igen och borja forlita sig pa kollektivtrafiken igen, kanns aningen meningslds och
bakatstravande.

For att 6ka respondenternas mobilitet anser vi att det krdvs mycket arbete, inte bara med att
maojliggora den fysiska resan, utan &ven med att forbattra upplevelsen for resenérerna. Ett
aterkommande resonemang &r att bilen féredras vid frakt av mycket saker. Vi tror darfor att det
kravs innovativa I6sningar och battre planering for att kunna frakta saker pa ett smidigt sétt fran
dorr till dorr. Aven planering for att 6ka sakerheten och komforten ar viktigt for att géra
kollektivtrafiken mer attraktiv for &ldre. En forbattrad upplevelse av dagens kollektivtrafik skulle
aven pa lang sikt kunna medféra en mer positiv syn pa en framtida bilfri stad.

6.3.2 Fortatning och blandbebyggelse

Resultaten visar pa att personliga preferenser spelar stor roll for installningen till en
blandbebyggelse och fortatning av staden. Personliga preferenser ar ofta djupt rotade och enda
séttet att forandra installningar hos manniskor ar att informera och géra alternativet mer
attraktivt. Svensson (2004, s.23) skriver att de positiva och negativa aspekterna av resandet ar
individuellt, vilket betyder att det &r svart att planera trafiken sa att den passar allas behov. Nagra
av respondenterna jamforde samhéllet de véxte upp i med scenariot om en kompakt stad med
blandbebyggelse. Vi tror att detta kan ha varit en av anledningarna till en negativ syn pa detta
scenario, da dagens levnadsstandard kan anses vara mycket hdgre an under deras uppvaxt, och
att det finns en réadsla att offra dagens komfort.

Resultatet visar pa att manga personer ar radda om den personliga integriteten och vill ha
friheten att rora sig utan att det alltid & manniskor tatt inpa. Det uppstar dock ett problem néar
bade den personliga integriteten och samtidigt dppenheten och ljusinslappet ska vara stort i
bebyggelsen. Nya bostadsomraden idag har en annorlunda arkitektur, ofta med storre fonster an
aldre hus, bade for dkat ljusinslapp och en trendig stil. Detta medfor dock en okad insyn, vilket
kan vara en avskrackande faktor for respondenterna. Utifran resultatet kan en kompromiss
mellan insyn och dppenhet for ljusinslapp urskiljas, vilket gor en gles bebyggelse mer fordelaktig
an en tat sadan. Vid en glesare bebyggelse kan bade ljusinslapp och en minskad insyn uppnas
medan det kraver en storre kompromiss vid en tatare bebyggelse. De moderna och ljusa
lagenheter lockar formodligen manga olika aldergrupper, men var uppfattning &r att en ung
arbetsfor population bosétter sig dar pa grund av det fordelaktiga laget, medan aldre hellre
prioriterar faktorer som trivsel och frihet att réra sig som de vill.

En tatare stad med blandbebyggelse kan minska méjligheten till avkoppling och tillgang till
naturen, vilket i langden skulle kunna vara negativt for halsan. Ett mal i regeringens nationella
mal for folkhalsan inbegriper tillgangen till gronomraden for rekreation. Naturen beskrivs har
som en lakande kraft for stresstillstand och detta kan direkt relateras till att en av respondenterna
papekade att en valdigt kompakt stad skulle bli trottsam att bo i om inte méjligheten att
exempelvis kunna ta en promenad ute i den friska luften fanns. Aven om scenariot med en
kompakt stad med blandbebyggelse innefattar gronomraden tror vi det finns en betydlig skillnad
mellan mindre parker och stora grénomraden som skogar (SOU 2000, s.108).

En forvantning vi hade nar vi genomforde studien var att diskussionerna kring olika visioner
skulle praglas mer av respondenternas fysiska begransningar. En person som ndmnde detta
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visade sig vara mer orolig for framtida fysiska besvar, an dagens eventuella begransningar vid
resande. De fysiska besvaren hade antagligen varit mer patagliga i resultatet om urvalsgruppen
hade varit aldre. Levin (2007, s.25) pekar pa att det ar fa yngre aldre som behdver hjalp till féljd
av funktionsnedsattningar, och att besvaren ofta uppkommer vid hogre alder. En 6kad
medellivslangd, till foljd av battre sjukvard och forbattrade hjalpmedel kan tankas forskjuta de
fysiska besvaren till senare i livet.

6.3.3 Avslutande diskussion

Det blir i denna studie tydligt att vi som studenter och vara respondenter har tva olika
utgangspunkter. Vi ar mitt uppe i en teoretisk utbildning, medan respondenterna férmodligen
baserar mycket av sina asikter pa praktisk kunskap och erfarenheter. Vi formulerar vara fragor
utifran teoretiska begrepp, och utgangspunkten att samhéllet paverkar miljon negativt med sin
livsstil. Respondenterna ar medvetna om detta problem, men de for &ven in mer individuella
argument for varfor exempelvis en bilfri stad inte skulle fungera. Det far oss att inse att de
individuella behoven ar minst lika viktiga att uppfylla som de samhalleliga vid planering av
hallbara stader.

Vi tror inte att dessa argument och beteenden ar sarskilt specifika for just aldre, utan de kan éven
aterfinnas hos andra aldersgrupper. Anledningen till att respondenterna inte skiljer sig mycket
fran ovriga aldersgrupper kan vara for att de fortfarande ar sa pass unga och aktiva utan fysiska
begransningar. Darfor kan det vara av storre intresse att underséka begrénsningar och
mojligheter nar det kommer till manniskor som har exempelvis funktionshinder eller som
begransas av deras fysiska kapacitet.

Resonemangen kring hallbara stadsvisioner styrs i stor utstrackning av respondenternas
personliga preferenser, dar den egna trivseln och friheten, i olika stor utstrackning mellan
respondenterna, varderas hogre an samhallets vergripande vinst av hallbara stadsvisioner. Med
andra ord upplever respondenterna en gréns efter vilken de inte langre vill offra sin frihet och
bekvamlighet for samhéllets vinst. Detta ser vi som ett ganska vanligt beteende och det kan
direkt kopplas till fenomenet NIMBY, Not In My Backyard, som stadsplanerare har forhallit sig
till sedan borjan av 80-talet da begreppet myntades (Schively 2007, s.255). NIMBY innebér att
manniskor ofta ser samhallets fordelar med markanvandningsforandringar som positiva, sa lange
det inte drabbar deras egen sfar eller grannskap. Exempel pa verksamheter som inte uppskattas
kan vara fangelser, reningsverk och bostader for hemldsa (Dear 1992, 5.288).

Awven det ekonomiska begreppet allmanningarnas tragedi ar nira kopplat till problematiken.
Kortfattat syftar det till att kollektiva varor, sddant som alla eller ingen ager, far lida for var
strdvan att maximera var individuella vinst. (Hardin 2009, s. 246). Enligt allménningarnas
tragedi prioriterar manniskor de kortsiktiga individuella vinsterna éver de langsiktiga
samhaélleliga vinsterna. | grunden ar manniskan rationell, och vid ett val mellan tva alternativ,
kommer hon att vilja det alternativ som ger den storsta individuella “avkastningen”. Detta
beteende tror vi ar anledningen till att manniskor kanner en tveksamhet fér inférandet av dessa
stadsvisioner, men ar positiva till sjalva idén. Det &r latt att vara positivt instélld till en férandring
sa lange det inte inkraktar pa den egna friheten. Motséttningen uppstar nar I6sningen pa stora
samhalleliga problem kréaver uppoffringar fran alla méanniskor och ingen kanner att det &r deras
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ansvar. Vi tror darmed att preferenserna ar det avgérande for hur instéallningen till hallbara
stadsvisioner nyanseras.

Vi tror att en New Urbanism-rorelse och ett 6kat deltagande fran medborgarna i stadsplaneringen
skulle kunna lindra fenomen som NIMBY och Allmanningarnas tragedi. For att uppna ett mer
informerat samhaélle och invanare som deltar i planeringsprocessen av staden eller ett specifikt
omrade, kravs det ett grasrotsperspektiv i stadsplaneringen dar allas kunskaper och asikter vager
lika och dar alla som vill far vara med och férandra. Problemen &r svara att komma runt men vi
tror att det kravs en férandring av mentaliteter och normer i samhallet, for att manniskor ska fa
en mer positiv installning till visionen. Manniskor har blivit vana vid den samhallsbyggnad vi
idag har och som uppkommit genom bilens intdgande, stadens utglesning samt zonplanering.
Visionerna skulle konkret innebdra stora forandringar ur ett rorelseperspektiv. Manniskor skulle
till foljd av en okad tillganglighet réra sig mindre &n i dagens lage, och kollektivtrafiken skulle
bli mer fordelaktig &n bilen. Detta skulle vara en stor omstallning for méanniskor i ett samhélle
dar ett stort bilanvandande och en hog rorlighet idag ar normen. Det gar darfor att diskutera om
dagens levnadssitt ar battre for den individuella livskvalitén eller om det endast handlar om en
radsla och ovilja att ifragasatta dagens vanor.

6.3.4 Annan och vidare forskning

Green, Farquhar & Michael (2006) har skrivit en rapport dar han undersokt vilka asikter dldre
manniskor over 55 ar i Portland, USA, har om sitt grannskap. De anvander sig av fokusgrupper
for att diskutera hur de &ldre upplever sitt grannskap, men dven sjalva forflyttningen i
naromradet. Studien framhaller bade liknande, men &ven andra aspekter &n vad vart resultat
visar. Detta beror givetvis mycket pa att studierna inte &r lika i sin utformning och behandlar
skilda saker. Green, Farquhar & Michael framhaller att de aldre ser mojligheten till att handla
och gora dagliga arenden i naromradet som positivt, vilket dven dyker upp i var studie. Samtidigt
talade de vél om kollektivtrafiken och dess mojligheter, samt hur kollektivtrafiken medfor ett
mer socialt liv for dem, vilket stammer val med vad en av vara respondenter diskuterade. En
asikt som dok upp i Greens studie var obehagliga och osakra trottoarer pa grund av mycket
fordonstrafik, vilket ingen i var studie sa ndgot om. Detta kan bero pa en vésentlig skillnad i
trafik mellan Sverige och USA, samt att Greens avgransning innefattar naromradet och darmed
fangar gangtrafiken i stérre utstrackning, samtidigt som vi har valt att fanga helheten av alla
transportsatt (Green, Michael, Farquhar 2006).

Var studie har medfért manga tankar pa hur man i fortsatta studier kan arbeta med aldre i fokus.
For det forsta skulle det vara véldigt intressant att géra om var studie fast med fokus pa de éldre
aldre (75+), eftersom den fysiska kapaciteten vanligtvis blir samre fran denna alder och uppat.
Studiens fokus hade istallet varit pa dldre med fysiska hinder och hade antagligen gett ett mer
kontrastfyllt resultat mot arbetsfora aldersgrupper. Det hade aven varit intressant att gora en
liknande studie, fast mer 6ppen for de &ldre att diskutera hur de vill att den framtida staden ska se
ut och vad som ar viktigt, istéllet for att introducera visionerna for dem.
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7. Slutsats

| studien har vi beskrivit dldres rérelsemonster, deras upplevda méjligheter och begransningar att
uppna en god mobilitet samt deras resonemang kring héllbara stadsvisioner. De sex personer som
deltog i studien visade pa olika rorelsetyper. Det valda fardmedlet och den geografiska
utstrackningen av resandet skiljde sig fran person till person, men generellt sett var bilen och
kollektivtrafiken de framsta fardmedlen och 6vriga transportmedel fungerade som komplement.
Nar respondenterna ror sig i naromradet kring sina bostader gar eller cyklar de oftast, men nar de
ska forflytta sig langre strackor med mycket bagage sa foredras bilen. Pa det viset beror valet av
transportmedel framst pa tillgang till infrastruktur, praktisk mojlighet och individuella
preferenser.

Respondenterna &r 6verlag véldigt rérliga och upplever inga stérre begransningar, men berattar
om vissa aspekter som paverkar deras resande. Kollektivtrafiken framhalls 6verlag som bra och
gratisakningen mellan klockan halv 9 och 15 samt Vasttrafiks Reseplanerare mojliggor for en
god mobilitet och tillganglighet. Bilen ses som en mojlighet att storhandla, resa langre strackor
samt for att utratta arenden utanfor staden. Cykel och gang ses som mer fordelaktigt an 6vriga
transportsatt vid kortare strackor och med mindre att bara.

Kollektivtrafiken upplevs vara begransad framst genom att den ibland kan var komplicerad med
for langa vantetider, trangsel och for manga byten. Bilen valjs ofta bort pa grund av dyra
parkeringsavgifter och trangsel i trafiken vid rusningstider. Cykel och gang ar framst begransade
av fraktmojligheterna, transportstrackan och sékerhetsaspekten kopplad till trangsel.

Asikterna kring héllbara stadsvisioner &r varierande, d&ven om respondenterna har pekar pa
manga positiva aspekter, sa ar de negativa argumenten dvervagande. Av de olika stadsvisionerna
ar installningen till en bilfri stad mer negativ an till en kompakt och blandbebyggd stad. Den
bilfria staden vacker mer negativa responser med rédsla for en férsamrad mobilitet och
bekvamlighet. De visar pa en forstaelse for bade fenomenet fortatning och blandbebyggelse,
samt dess eventuella samhéllsnytta, men ar tveksamma till en implementering av denna da bland
annat insyn, begransat friluftsliv och trangsel skulle kunna férsamra deras livskvalitet.
Installningarna till bada visionerna genomsyras av en prioritering av de individuella
preferenserna och vinsterna, vilket kan kopplas till begreppen NIMBY och allmanningarnas
tragedi.
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9. Bilagor

Bilaga 1. Dagboksanteckningar

Respondent Dag 1
1
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med Kommentar
vem?
07:15 Gar upp Hemma Med min Satter pa
man tvdttmaskin och
byter sangklader
07:45 Ater frukost Hemma Sjalv
08:00 Ser morgon Hemma Sjalv/
TV med min
man
09:00 Aker buss for Till Sjalv Kénner av pollen
att handla Frolunda och maste kopa
Torg t/r medicin
12:00 Ater lunch Hemma Med min Snuvig, rdda 6gon,
Man trott
14:00 Aker till Buss t/r Sjalv Piggare efter
gympa gympan
17:00 Ater middag Hemma Med min
man
18:30 Serpa TV Hemma Ser rapport m.m.
20:00 Duschar och Laser garna bocker
lagger mig och pa kvéllen
l&ser
23:00 Sova Sover gott!
Respondent Dag 2
1
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Klockan Vad gor du? Var ar Med vem? Kommmentar
du?
07:30 Gar upp, ater Hemma Sjalv Min man ar redan
frukost, ser pa uppe
morgon TV
09:50 Aker buss t/r Armed i Tillsammans
bokcirkel med tva andra
13:00 Ater lunch Hemma Med min man
14:00 Aker bil Hem till Med min man For att umgas och
-Hamtar 0SS och tva sma traffa barnen
barnbarn pojkar brukar vi se dem
ca 1 gg/vecka
4+7 ar
17:00 Vi ater alla Hemma Man + tva
fyra middag smapojkar
18:30 Aker hem till Kérd hem
barnbarnen dem till
sig
20:00 Serpa TV Hemma Med min man
22:00 Lagger mig Hemma Med min man Sover gott,
och laser - godnatt!
Sover
Respondent Dag 1
2
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med Kommentar
vem?
07:30 Morgontoalett Hemma Med Rakat mig -
frun gamla vanor
08:15 Frukost Hemma Med
frun
09:10 Forbereder for Hemma Med Samla ihop
mote frun mtr.
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09:30 Gar till PRO mote Pa vag till Sjalv Ska méblera
kulturpunkten for motet
10:00 Mablerar for Kulturpunkten Sjalv Deltar i motet
deltagarna
10:00- PRO-mote Kulturpunkten Sjalv Deltar i motet
13:00
13:30 Handlar ICA-Tuve torg Sjalv
14:00 Forbereder Hemma Sjalv
matlagning
16:00 Ater middag Hemma Med
frugan
17:00 Gar ut och gar Runt kvarteret Sjalv
18:30 Tittar pa TV Hemma Med
frugan
21:30 Borstar tdnderna Hemma Sjalv
och lagger mig
Respondent Dag 2
2
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med Kommentar
vem?
08:00 Morgon géromal Hemma
08:30 Ater frukost Hemma
09:00 Laser dagens GP Hemma
09:30 Aker och hamtar Biskopsgarden Med
min son sonen
10:00 Ar pa vag till Biskopsgarden Med Totalt kaos pa
Vagmastareplatsen sonen vagen
10:30 FK Biskopsgarden Med Lang vantetid
Vagmastareplatsen sonen
11:40 Kor sonen till Biskopsgarden Med Socialkontoret
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Friskvaderstorget sonen
13:30 Aker till Tuve Tuve Sjalv
14:30 Handlar Tuve Sjalv
15:00 Forbereder maten Tuve Sjalv
16:00 Ater vi middag Tuve Sjalv
17:00 Promenerar Tuve Sjalv
18:00 Tittar pd TV Hemma Med Vi diskuterade
Frugan finansieingen pa
1 manad todo 4
personer, resa,
mat, dryk
overnattnin. Kom
fram till att det
blir ??? pengar
21:30 Gor iordning mig Hemma
for natten
22:00 Tar nattens Hemma Svart att somna
medicin pa grund av
sjukdom
Respondent Dag1
3
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med vem? Kommentar
07:10 Gar upp Hemma Sambo Gar direkt och
hamtar papper
jag ska ha med
idagi
morgonrock
07:15 Gor iordning Hemma Ensam
groto
honungsvatten
07:20 Loser korsord Hemma Ensam

medan groten
svalnar
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07:30 Ater frukost Hemma Ensam Lugn, gott om
tid
07:55 Diskar Hemma Ensam
08:05 Gar igenom en Hemma Ensam
del papper
08:15 Baddar Hemma Ensam Far inte
glémma...
08:25 Ordnar med Hemma Sambo Det mulnar,
klader till blir bra
sambo, mig
08:30 Véntar pa att Hemma Ensam Hoppas att han
badrum ska bli skyndar sig
ledig
08:37 Gor kaffe Hemma Ensam
08:40 Dricker kaffe Hemma Ensam Véntar
08:50 Badrummet Badrum Ensam Morgontoalett
09:15 Kl&ar mig Sovrum
09:20 Gar till lokala Pa vag Sambo
09:35 Framme i PRO- Smyckegarden Sambo och 2 Dukar for 76
lokalen kaffegrupper pers
Roligt
14:15 Gar fran Pa vag Sambo
Smyckegard
14:30 Hemma Koket Sambo
14:40 Vilar Soffrummet Sambo Léaser
16:50 Gar igenom Hemma Sambo Det stammer
rakenskaper
fran
Paskfirande
PRO och
réknar pengar
17:50 Plockar runt Hemma Sambo Finns alltid

lite

nagot att rora
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vid

18:10 Goren e- Hemma Sambo Maggan blir
postadress till nojd
bekant
18:30 Ringer Maggan Hemma Ensam Hon blev néjd
18:35 Kollar TV Hemma Sambo Matprogram
igen
18:50 Tar fram Hemma Sambo Perfekt
smorgas fran
f.m. Ingen
middag idag.
1 glas rott till.
ater
18:52 Telefon fran Hemma Ensam Vill inte ga pa
Svégerska promenad
19:02 Ater Hemma Ensam Gott
19:40 Sitter Hemma Ensam Det var mycket
fortfarande vid gott
matbordet,
laser min bok
och dricker vin
20:00 Til TV Hemma Sambo Som vanligt
21:30 Sténgerav TV, Hemma Sambo Hoppas pa en
gor iordning bra natt
mig for natten
Respondent Dag 2
3
Klockan Vad gor du? Var ar Med Kommentar
du? vem?
07:55 Gar upp Hemma Sambo Sovit daligt
08:00 Gr6t och vatten Hemma Ater
08:45 Diskar Hemma
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08:55 Baddar rent, lagger Hemma
lakan i
tvattmaskinen
09:10 Stadar badrum Hemma
09:45 Dusch Hemma Ensam
10:10 Gor kaffe och Hemma Sambo Skall bli gott
dricker
11:00 Sorterar plast Hemma
11:05 Hanger tvatt Hemma
11:15 Klar mig for att aka
handla
11:30 Till bilen aker till Sambo
Frolunda Torg o
Sisjon
14:30 Hemma, packar Sambo Dyrt
upp varor
14:50 Skalar potatis river Ensam
morot
15:25 Ater middag Koket Sambo
hemma
15:40 Telefonsamtal till Koket Sambo
barnbarn hemma
15:45 Diskar Koket Ensam
hemma
16:00 Slappar Rummet Sambo Det or hy torsda-
I6rdag Tiden springer
18:00 Gratissamtal till
svardotter
18:15 TV
19:00 Bestallt resa till Hemma Sambo Tillfredsstallande
Gran Canaria
19:15 Ater god smorgas Hemma Sambo Gott

a7




19:40 TV Hemma Sambo
22:30 Gor iordning mig Hemma Sambo Annu en bra dag
for natten
Respondent Dag 1
4
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med vem? Kommentar
06:30 Vaknar Hemma Frun
Laser Ensam Harlig
morgontidning morgonstund
med en kopp
kaffe
07:30 Promenad Ute pa dngarna Jag och
med hunden hunden
09:00 Frukost Hemma Frun
10:00 Vardcentralen Kérra Ensam Behandling
11:00 PRO Tuve Tuve Hela Kvartalsmote,
foreningen underhdll
14:00 Middag Hemma Frun
15:00 Lite vila Hemma Ensam
18:00 Ute med Hemmavid Hunden Kvallspromenad
hunden
19:55 Aker buss Till Ensam Titta pa fotboll
Vagmastareplatsen
23:00 Aker hem Féan Med frun Med bil,
Vagmastareplatsen hamtades
till hemmet
Laggdags Plockar ihop
musiksaker for
morgondagen
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Responden Dag 2
t4
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med vem? Kommentar
06:00 Tidningslasning Hemma Ensam
07:30 Promenad Hemmavid Hunden Morgonpromena
d
09:30 Frukost Hemma Frun
10:00 Aker till Ensam Bil
Stockholmsgata
n
11:00 Underhaller Redbergspojkarn
Nordengarden a
12:30 Aker till Biljettkass Ensam Kdpa biljetter till
Liseberg a konsert
13:30 Hemma laser Hemma Jag och frun Fikar och laser
bok
14:30 Middag Hemma Jag och frun
15:30 Vila Hemma
17:30 Besok Budda Jag och frun Speciell
Tempel i Save inbjudning for
visning genom
kyrkan
19:00 Kvallspromenad Hemmavid Hunden Harlig kvall
20:30 Musiktraning Hemma Ensam Ovar in nya latar
0SV.
23:30 Laggdags
Respondent Dag 1
5
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med vem? Kommentar
07:30 Gar upp Hemma Fru Lilian
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07:35 Ringt VVardcentralen Hemma
08:00 Ater Frukost Hemma Fru Lilian
08:45 Pratat med Hemma Fru Lilian
vardcentralen
09:45 Malat plank Hemma Fru Lilian
11:00 Satt upp gardin Hemma Fru Lilian
11:30 Lunch Hemma Fru Lilian
12:45 Kopt cykel Lundby Fru Lilian Bil
13:40 Handlat Kvillebécken Fru Lilian Bil
15:10 Hamtat barn pa Tangenskolan Bil
fritids Tuve
16:00 At mat Hemma Lilian och
barn
17:00 Skjutsa hem barn Bil
17:35 Kort barn till fotboll i Lundby Ella
lundby
19:15 Akt hem med ella Petters hage Ella
Tuve
20:30 Hem till oss
20:35 TV Hemma Lilian
22:00 Gatt till séngs Hemma Lilian
Respondent Dag 2
5
Klockan Vad gor du? Var ar Med Kommentar
du? vem?
06:45 Gar upp Hemma Lilian
07:10 Frukost Hemma Lilian
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07:45 Capiosjukhus Undersoka
Lundby handleder
09:30 Hemma Hemma
09:31 Fika, umgas
10:45 Vardcentral Tuve Kontroll av
blodtryck
11:45 Telefonsamtal Hemma Svégerska
12:15 Ta fram Hemma
tradgardsmobler
13:15 Laga mat Hemma Lilian
14:15 Aka till MéIndals Kontroll av tryck i
sjukhus ogon (Bil)
16:10 Akte hem
17:15 Laga mat + ata Hemma
18:00 Meka med Hemma
grasklipparen
20:00 TV Hemma Fotboll
22:00 Lasa + Radio Hemma
23:00 Godnatt
Respondent Dag 1
6
Klockan Vad gor du? Var ar du? Med Kommentar
vem?
06:45 Gar upp Hemma Min man Trott, sovit daligt
07:15 Ater frukost Hemma Min man
07:30 Borstar tander Hemma Min man Dagen planerad,
bara folja planen
07:45 Gar till Frolunda Ute Sjalv
Torg ca 15 min
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08:00 Frolunda sjukhus Inne Sjalv Provtagning
08:15 Vantar pa buss 97 Busshallplats Sjalv Pa vag till
gymnastik
08:34 Bussen avgar Pa bussen Sjalv
08:45 Framme vid
hallplats
08:45 Gar till gymmet Ute
08:50 Klar om Inne 20-25 Kvinnor endast
andra
seniorer
09:00 Gymnastik Friskis Inne 20-25 Kvinnor endast
och Svettis andra
seniorer
10:00 Dusch Inne 20-25 Kvinnor endast
andra
seniorer
11:00 Avslutning gym Inne 20-25 2 grupper dricker
andra kaffe med
seniorer smorgas. Sjunger
nydiktade sanger
till 1&rarnas lov
12:00 Hemfard i bil P4 vag hem Véninna
12:10 Gar hem fran P- P4 vag hem Sjalv
plats
12:15 Hemma Hemma Sjalv Trott
12:20 Planerar bokcirkel Hemma Sjalv Laser Alice
som ager rum tors. Munro - 2
noveller
14:00 Skriver ut reseplan Hemma Sjalv
for
Kdpenhamnsresa
15:10 Aker bil till Naset Ute Min man Skall hdmta
barnbarn
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15:20 Lagar mat Inne Min man Lagar mat till
+ barnbarn
barnbarn

16:00 Promenad med Ute Min man

hunden +
barnbarn

16:30 Aker bil till Min man

hemmet

16:45 Lagar middag Inne Min man

17:30 Ater middag Inne Min man

18:15 Diskar Inne Min man

19:00 TV Inne Min man

22:00 Forberedelse for Hemma

sanggaende

Respondent Dag 2

6

Klockan Vad gor du? Var ar Med Kommentar

du? vem?

07:30 Stiger upp Hemma Sjalv

08:10 Ater frukost Hemma Sjalv

08:30 Borstar tdnderna Hemma Sjalv

08:40 Laser tidningar Hemma Sjalv

09:00 Planerar dagen Hemma Sjalv Packar min vaska

09:15 Gar jag till Ute Sjalv

Frolunda Torg
09:25 Framme vid Inne Sjalv Ar studiehandledare
ABF och leder en bokcirkel
09:30 Till Hemkdp Ute Sjalv Skall képa kaffebrod
09:40 Koka vatten till Inne Ovriga Vi dukar, skar upp brdd
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kaffe deltagare
10:00 Vi startar Inne Ovriga Vi laser Alice Munro,
cirkeln deltagare Brinnande livet, och
diskuterar idag 2
noveller
10:45 Kaffe m. dopp Inne Ovriga
deltagare
12:00 Avslutar cirkeln Inne Ovriga
deltagare
12:15 Gar in pa Torget Inne Sjalv Utréattar 2 drenden
12:45 Aker spérvagn 7 Inne Sjalv
till Danska
vagen
13:30 Gar till DV nr Inne Sjalv
92
13:45 Framme hos Inne Sjalv Genom Rdda Korset
min &ldre dam besoker jag en &ldre
dam regelbundet
14:00 Dricker must pa Ute Elsie och
balkongen Jag
14:30 Kaffe och Inne Elsie och Alltid tunnbrodsknécke
smorgas jag
15:40 Lamnar Elsie Inne Elsie och
jag
16:00 Tar vagn 3 till Inne Sjalv Far sitta och glommer
Domkyrkan inte stampla
16:15 Héamtar byxor Inne Sjalv
pa Stroms
16:30 Tar 1 mot Inne Sjalv
Frolunda
16:45 Byter till buss Inne Sjalv
50
16:50 Aker en Ute Sjélv
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héllplats

16:50 Gar hem Ute Sjalv
17:00 Hemma Inne Sjalv Antligen! Trott
17:15 Ater, klar om Inne Sjalv
17:45 Min man Inne Sjalv Han har varit i
kommer hem Danmark
18:00 Koppla av med Inne Sjalv
TV
18:30 Min man Inne Min man Lyckosam inkOpsresa
kommer hem och jag
19:00 Kaffe och Inne Min man
smorgas och jag
19:30 TV-nyheter Inne Min man
och jag
20:00 TV
21:00 Lasa bok Inne Sjalv Americanah
22:30 Forberedelser
for sanggaende
23:00 Fortsatt lasning
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Bilaga 2. Intervjuguide

Block 1 - Individbanan

Fragor

Hur har det gatt att fylla i dagboken? (rent
tekniskt)

Vad har du gjort under de héar tva
dagarna? Titta i dagbok

Nagot du tanker nar du ser dina resor och
aktiviteter pa papper?

Vilka har varit dina fardsatt/fardmedel?
Var detta tva vanliga dagar? Om inte, kan
du beratta om skillnaden?

Block 2 - Upplevelsen av Goteborg,
helheten

Fragor

o Hur forflyttar du dig i vardagen?
Vilka fardmedel? Varfor?

o Varfor anvander du dig inte av andra
medel?

o Vad tycker du om mojligheterna att
ta sig runt i Goteborg idag for din
egen del? (positiva och negativa
aspekter, vart ar det latt/svart att ta
sig?)

o Vad skulle underlatta for dina
forflyttningar i vardagen?

Block 3 - Visioner

Fragor

Hur ser du pa scenariot en bilfri stad? Hur
skulle det se ut om du bara kunde forlita
dig pa kollektivtrafiken som
transportmedel. Fordelar, nackdelar?

Hur ser du pa scenariot kompaktering?
Fordelar, nackdelar?
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