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SAMMANFATTNING

Transporter dr en vital del av dagens samhélle. Forvantningarna pd hog rorlighet &r stor och var
ekonomi och véra sociala nétverk &r uppbyggda direfter. Det medfor dock dven manga problem.
Dominansen av snabba, motoriserade fordon (frimst bilar) skapar tydliga barridrer i samhéllet och
staden. Allt snabbare transporter mdjliggor att samhéllet breder ut sig over allt storre ytor och i
forlangningen har vi inte tjdnat sirskilt mycket pad de snabbare transporterna. Planerare kan arbeta
for att gora ett bilfritt liv enkelt. Hllbar rorlighet kan byggas in i ménniskors omgivning. Detta
uppnas bland annat genom att planeringen framjar alternativ till bilen. Att ge plats for kollektiva
transportmedel i staden Okar deras marknadsandel medan tillgang till parkering framjar anvénd-
andet av bilen. Vi behdver dven minska behovet av rorlighet.

I Goteborgs sodra skdrgard finns sex Oar som &dr bebodda aret runt. Ingen av Oarna tillater
privatbilism pd 6n. Boendeparkeringar for sddra skdrgarden finns pé fastlandet, vid Saltholmen och
1 Langedrag. Pa Saltholmen trings ett flertal aktiviteter med boende och vérdefull naturmiljo.
Trycket pa parkeringsplatser dr hart och tringseln &r stor, sérskilt sommartid dé antalet besdkare och
tillfalligt boende 1 skidrgarden 6kar markant. For att inte skapa for stora pafrestningar pa natur- och
boendemilj6 vid Saltholmen och Langedrag onskar planerarna finna fler 16sningar én att bara bygga
ut antalet parkeringar. Syftet med uppsatsen ér att f4 en 6kad forstaelse for skargardsbors, ndrmare
bestimt aretruntboende smébarnsfordldrars, relation till bilen och hur de loser transporter i
vardagen. Mina fragestéllningar handlar om hur skédrgérdsbor anvinder bilar, vilka alternativ som
kan minska behovet av bilar och vilka faktorer som motverkar utnyttjandet av dessa alternativ. For
denna studie har jag intervjuat sex personer, tvd boende pa Asperd och fyra boende pa Kopstadso.
Jag bor sjilv pd Kopstadso, vilket ger mig en unik inblick och forstéelse i &mnet, men naturligtvis
ocksa péaverkar min analys av resultatet. Detta stimmer G6verens med min hermeneutiska
kunskapssyn. Min kunskapssyn innebir ocksa att jag valt informella djupintervjuer som metod.

En viktig faktor som framkommit i studien &r respondenternas resmonster: havsoverfarten skapar en
barridr som gor att respondenterna tenderar att kombinera flera drenden 1 samma resa for att kunna
minska antalet resor. Detta kan alltsd framjas for att anvdndandet av andra transportmedel @n bil
skall bli attraktivt. Respondenternas forutsittningar i1 vardagen och deras emotionella koppling till
bilen paverkar deras bilanvdndande och deras uppfattningar om alternativen. Tva av respondenterna
har varken korkort eller bil, medan tva anvinder den egna bilen sd gott som dagligen. Alla anvédnder
sig av kollektivtrafiken pé fastlandet da och d&, vissa sé gott som varje vardag, andra betydligt mer
séllan. Barridrer mot anvdndandet av kollektivtrafiken &r opalitliga eller obefintliga avgangar, langa
och/eller varierande restider, manga byten och ldnga véntetider, svarigheter att fi med sig mycket
saker, svarigheter att gora multipla stopp och déliga forhdllanden vid hallplatserna. Barridrer mot
bilpooler dr hdga kostnader, brist péd flexibilitet, dalig tillgéng till fordon vid vissa tider, bristféllig
anvindarvénlighet och svarigheter att fa med sig t.ex. bilbarnstolar. Barridrer mot cykeln som
framkommit i studien &r bristfdllig infrastruktur, déligt underhall av fordon och vana. Tillgédngen till
service, t.ex. 1 form av utlimning av bestillda varor och livsmedelsbutiker, behdver forbittras pa
den egna On eller lattatkomligt (gdrna med kollektivtrafiken) lings med skérgérdsbornas vardagliga
resrutter fOor att transportbehovet skall minskas. Respondenternas fortroende for stadens politiker
och tjdnstemén paverkar deras vilja att anvénda bilen och ta till sig alternativen.

Nyckelord: hillbar rorlighet, Oar, transporter, bilanvindande, bildgande, resebeteende, kollektiv-
trafik, skirgard, Goteborg.
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1. INLEDNING

1.1 Studiens kontext
1.1.1 Inledning

—— s Ar 2011 flyttade jag och min man till Kopstadsd i
Géteborgs sddra skirgard. On ir, liksom 6vriga dar i
skédrgarden, bilfri. P4 Kopstadso tilldts inte heller
mopeder eller elbilar (s.k. golfbilar), vilket é&r
vanligt pa flera andra Oar. Istéllet sker
| vardagstransporter till fots, ibland med hjilp av
§ skottkdrra eller annan vagn. Till 6n tar man sig
enklast med skérgirdsbatarna som avgir fran
Saltholmen pa fastlandet ungefir en gang i timmen
(Bild 1). Kosso (som on ocksa kallas) saknar
mataffar, och det var detta som visade sig vara den
stora omstdllningen med att bli 6bo. Néar mjolken var
slut sa var den slut: att resa till fastlandet for att fylla
pa blev ett stort projekt. Eftersom vi dessutom fick
bira eller dra alla varor frén bryggan ldrde vi oss att
planera véra inkop noggrant.

Bild 1. Séirgéirdsbfiten Silvertdrnan har lagt till vid
bryggan pa Kopstads6. Foto: Maja Sallander

Nar vi flyttade till 6n dgde vi en bil som stod parkerad vid Saltholmen. Ju ldngre vi bodde pa on,
desto mindre anvinde vi bilen. Det blev naturligt att fortsdtta resan som den pédbdrjats: med
kollektivtrafiken. Till slut salde vi bilen och gick med i en bilpool. Hittills har vi anvint bilpoolen
en ging; mest for att prova hur det fungerade.

Nér det blev dags for mig att skriva C-uppsats tog jag kontakt med Goteborgs Stad. Jag fick kontakt
med Bjorn Wadefalk som arbetar som stadsutvecklare pd Stadsdelsforvaltningen 1 Vistra Géteborg.
Han berittade om Trafik- och Parkeringsutredningen for sodra skidrgarden (TPUSS). Vid ett senare
mote med Wadefalk och projektledaren for TPUSS, Annelie Kjellberg, diskuterades oObors
bilinnehav och bilanvidndande. Eftersom parkeringssituationen vid Saltholmen ofta &r kaotisk,
sarskilt pa sommaren dé skérgirdsbefolkningen och antalet besdkare okar markant, soker de en
16sning. Att bara bygga fler p-platser &r inte Onskvirt, staden vill ocksd minska efterfrigan pé
parkeringar genom att underldtta for obor att klara sig utan bil (Kjellberg och Wadefalk 2014;
Goteborgs Stad 2013). Jag bestimde att detta var ett lampligt &mne for min uppsats. Arbetet med
uppsatsen blir alltsd i mangt och mycket en utredning av min egen vardag. Det stiller stora krav,
men ger mig ocksa en unik inblick i undersdkningens kontext.

1.1.2 Omrddet Goteborgs sodra skirgard

Glesbygdsverket berdknar att det ar 2006 i Sverige som helhet fanns 574 Gar utan fast lands-
forbindelse med folkbokford befolkning, totalt var da 31 985 personer skrivna pd Oar. Av dessa
bodde 19 432 personer pa Oar pa véstkusten (i Vastra Gotalands och Hallands 14n) (Glesbygdsverket
2008). I Goteborgs sodra skirgard finns sex Oar som dr bebodda aret runt: Brdnnd, Aspero,
Kopstadso, Styrsd, Donsé och Vrango (Bild 2). Omradet utgor riksintresse for kultur och fritidsliv
och &r en viktig rekreationsresurs for hela Goteborgsregionen. Skdrgardens attraktivitet bygger till
stor del pa att hdr bor ménniskor aret runt, att det dr en levande skirgard. 60 % av omradets befolk-
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Bild 2. Bebodda oar i sddra skirgérden samt skirgardsbétarnas resrutter. Egen bearbetning av ursprungskarta.
Killa: Goteborgs stad 2008b:11 (ursprungskarta) och Styrsébolaget 2014a.

ning finns pd Styrsé och Donso (Tabell 1). Dessa dar dr ocksd sammanbundna av en korbar bro
vilket mdjliggdr gemensam service. Styrsd dr omradets huvudd, dir finns den service som é&r
gemensam for hela sddra skdrgarden sasom vardcentral, dlderdomshem, bibliotek, folktandvéird och
grundskolans arskurser 7-9. Bank finns pa Donsd. Alla 6ar har 1 nuldget forskola for aldrarna 1-5 ér,
hemsjukvérd och hemtjénst. Alla 6ar utom Kdpstadsd har dessutom grundskola for arskurserna F-3
samt aretrunt-oppen livsmedelsbutik. Sérskilt Styrsd, Donsé och Branno har dven en hel del annan
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service (se Tabell 1). P4 Donso och Styrso finns grundskola arskurs 4-6. Donso har dven ett mycket
aktivt ndringsliv med en stor rederindring (hér finns Sveriges femte storsta handelsflotta). En stor
andel av befolkningen pa on ér bofast aret runt. Brann6 och Kopstadso har storst andel delarsboende
befolkning (Tabell 1). K&pstadsd har den minsta dretruntboende befolkningen (2 % av sddra skér-
gérdens totala befolkning bor pad Kopstadso) (Goteborgs stad 2008a; 2008b).

Vignitet 1 sodra skdrgarden é&r till stor del enskilt och underhallet skots framst av de olika darnas
vagforeningar. Generellt rader forbud mot motorfordon och privata bilar. P4 Styrsé och Donso ér
elbilar (sa kallade golfbilar) tilldtna, pa Ovriga Gar utom Kopstadsd dr flakmopeder vanliga.
Dessutom ges ofta undantagstillstdnd for byggtrafik och viss annan nyttotrafik, vilket gor att
vigarna pa manga hall dr hart slitna (Goteborgs stad 2008a; 2008b).

En relativ stor andel, ungefdr en tredjedel, av skdrgardens bofasta forvérvsarbetande befolkning
arbetar inom stadsdelen. Ovriga tvé tredjedelar arbetar frimst i centrala Goteborg, Linnéstaden och
Alvsborg. Ungefir 1/4 av arbetstillfillena i sddra skiirgarden r tillsatta av personer som inte bor i
omradet. Totalt pendlar ca 1400 personer ut frin skirgarden varje vardag for arbete eller studier
(dven gymnasiestudier) medan ca 150 personer pendlar till skiargérden for att arbeta (Goteborgs stad
2008a; 2008b).

Transporter till och fran fastlandet sker 1 hog grad med hjélp av den kommunala kollektivtrafiken,
majoriteten av skdrgardsborna dr helt beroende av denna och saknar alternativ. Kollektivtrafiken
och dess turlistor har alltsa storre betydelse for dem dn for manga andra goteborgare:
kollektivtrafiken péverkar livet och rorelsemonstret pa darna i hog grad. Skdrgardsbatarna drivs av
Styrsobolaget pd uppdrag av Visttrafik. Persontrafiken utgér pa fastlandet fran Saltholmen medan
godstrafiken utgér fran Fiskebéck. For persontrafiken avgér 1 hogtrafik (morgon och eftermiddag pa
vardagar) ca en bét i timmen i vardera riktningen, dvriga tider dr det glesare mellan avgingarna.
Tabell 1 visar restider frdn Saltholmen till de olika darna och Bild 2 visar skdrgardsbétarnas
resvagar. Sommartid dubbleras antalet resor med skérgardsbatarna jamfort med vinterménaderna, da
utokas ocksa antalet linjer for att gora d&ven de sommarbebodda 6arna tillgingliga (Goteborgs stad
2008a; 2008b).

Boendeparkeringar for bofasta 1 sodra skidrgarden finns pa Saltholmen och Langedrag pa fastlandet.
Ar 2008 fanns ca 800 parkeringsplatser pa Saltholmen och 550 platser i Léingedrag. De
folkbokforda pad 6n dgde vid mitten av 2000-talet tillsammans ca 900 fordon (Stahl och Ander
2005:2). Totalt bor i1 skdrgarden ca 4500 personer (Goteborgs stad 2008b:30), vilket betyder att
bilinnehavet dr ca 200 bilar/1000 invénare (&r 2005), att jamfora med genomsnittet for hela
Goteborg som ligger pa 290 bilar/1000 invanare (ar 2012, siffran for 2005 var nagot hogre) och for
stadsdelen Véstra Goteborg (dir sddra skargarden ingér) som ligger pa 346 bilar/1000 invanare (&r
2012) (Goteborgs stad 2014a). Eftersom parkeringsplatserna pé Saltholmen och i Langedrag dven
utnyttjas av delarsboende och tillfdlliga besokare ar trycket pa parkeringsplatser hart, sarskilt
sommartid. Omkring 1000 personer stod ar 2008 i ko for att fa en fast plats eller ett
parkeringstillstdind pa Saltholmen eller Langedrag. Pa Saltholmen finns, forutom parkeringsplatser
och fdrjeterminal, dven hallplatser for buss och sparvagn, smébatshamn och viss fritidsbebyggelse
(bl.a. kallbadhus och Kanotcentrum). Sérskilt sommartid kan hér bli mycket trangt och markytan for
nya anldggningar &r starkt begransad (Goteborgs stad 2008a; 2008b).
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Tabell 1. Befolkning och service pa helarsbebodda dar i s6dra skidrgérden.
Restid Antal unika

Delars-  till avgangar

Bofasta boende Salthol- till

forvirvs- (ungefir- men Saltholmen/
Bofasta arbetande ligt antal) (min.) vardag Tillgdnglig service
Forskola, grundskola arskurs F-3,
Oppen hemtjinst, hemsjukvard,
livsmedelsbutik, vardshus, kiosk,
blomsterhandel, smibatsvarv.
Forskola, grundskola arskurs F-3,
Asperd 402 205 100 6-18 25 Oppen hemtjinst, hemsjukvard,
livsmedelsbutik, kiosk
Forskola, 6ppen hemtjinst,
hemsjukvard
Forskola, grundskola érskurs F-9,
dldreboende, 6ppen hemtjanst,
hemsjukvard, socialkontor,
gruppboende for
funktionshindrade, vardcentral,
folktandvard, bibliotek, tva
livsmedelsbutiker, kiosk, kafé,
krog, pensionat, div. smabutiker
Forskola, grundskola arskurs F-6,
Oppen hemtjanst, hemsjukvard,
livsmedelsbutik, bank, restaurang,
pizzeria, div. smabutiker, rederier
Forskola, grundskola arskurs F-3,
Oppen hemtjanst, hemsjukvard,
livsmedelsbutik, café/restaurang,
kiosk

Branno 800 380 800 18-49 22

Kopstadsé| 116 52 200 8-18 23

Styrso 1340 611 700 12-41 26

Donso 1407 689 150 17-40 20

Vrang6 364 181 150 20-60 20

Notera: Antal bofasta samt forvarvsarbetande galler for &r 2010. Uppskattning for antal delérsboende baseras pa ett
antagande om 2,5 personer/hushall och &r beréknat for ar 2008. Restid och antal avgéngar berdknat for varen 2014.
Restid varierar beroende pa battyp och fardvdg. Med unik avgang avses avgang fran endera bryggan pa 6n, med
ankomsttid till Saltholmen mer 4n tio minuter frén en annan tur frén samma 6. Turer med krav pa foéranmilan
inkluderade, turer med endast avstigande pé on exkluderade. Observera att Styrsd har tre bryggor, Brannd och
Asperd tva bryggor vardera och ovriga dar en brygga per 0.

Killa: Goteborgs stad 2008a:8ff; 2008b:30f; Sjostrand och Karlgren 2011:10; Nilsson 2014; Visttrafik 2014.
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1.1.3 Trafik- och Parkeringsutredning for Sodra Skdrgdrden

Goteborgs stad har 1 ménga ar forsokt finna en langsiktig 16sning pa transportproblemet i1 och till
sOdra skédrgarden. Redan pd 1980-talet gjordes en utredning kring fOrutséttningarna for att flytta
farjeterminalen frdn Saltholmen till Fiskebdck (Goteborgs stad 2013:1). Fragan har &terigen blivit
hogaktuell 1 och med att Goteborgs stad pdborjat en “Trafik- och Parkeringsutredning for Sodra
Skéargaren” (TPUSS) med mélet att finna en ldngsiktig 16sning for att gora skdrgérden tillgdnglig
och attraktiv. Det mest akuta och uppenbara problemet i nuléget ir att det finns ont om parkeringar
vid omradet Saltholmen/Langedrag pa fastlandet, dit boendeparkeringarna for boende i1 sddra
skirgarden ar forlagda (se Bild 3). En planerad fortitning i sodra skdrgarden omfattande ca 200
bostdder forvéntas 6ka trycket pa parkeringarna ytterligare (Goteborgs stad 2013:1ff).

Bild 3. Boendeparkering med fasta parkerngsplatsgr pa Saltholmen. I bakgrunden skymtar skérgardsbatarna. \
Foto: Torbjorn Sallander

Parkeringssituationen dr problematisk for samtliga inblandade parter: for Goteborgs stad, skérgards-
borna, de boende péd Saltholmen/Langedrag, for tillfalliga besdkare och for dvriga intressenter (t.ex.
ndringsidkare). Goteborgs stad &dr intresserade av att atgdrda parkeringsbristen pa Saltholmen,
samtidigt som de inte vill gora averkan pa natur- och kulturmiljéon i omrddet. De dr ocksd
intresserade av att minska biltrafiken 1 staden som helhet, och det dr darfor intressant for dem att
finna andra losningar &n att bygga fler parkeringar. Dessutom dr det ont om mark att bygga
parkeringar pé, och en utbyggnad i form av ett parkeringshus eller liknande skulle innebdra en stor
investering for parkeringsbolaget, vilket kréver att ett 1dngsiktigt beslut om terminalldget for
farjetrafiken har fattats (Goteborgs stad 2013:1f). For skdrgardsbor som dger en privat bil ar det
Onskvart att forbattra tillgdngen till parkeringar pa Saltholmen. Samtidigt &r parkeringarna pa
Saltholmen en dyrare 16sning dn att, som manga villadgare pa fastlandet, parkera bilen invid huset.
Det innebir d@ven en okad inbrotts- och skaderisk samt ett praktiskt problem med att hitta parkering,
att skota om bilen langt fran hemmet och att forvara det material som behdvs (dick, verktyg, stid-
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material etc.). For boende pé Saltholmen/Léngedrag innebdr det hirda trycket pd parkeringarna i
omradet en forsimrad boendemiljo med buller, storningar och luftféroreningar, samt en rent
estetiskt mindre tilltalande miljo (Géteborgs stad 2013:1). Aven for tillfilliga besokare som reser
med bil dr parkeringsbristen ett praktiskt problem, som riskerar innebédra att skdrgardsbesoket
upplevs som mindre positivt dn annars. Att skapa effektiva alternativa losningar ligger alltsd i
mangas intresse. Goteborgs stad konstaterar 1 sin projektplan for TPUSS att;

“Problemet kommer ur parkeringssituationen pa [S]altholmen
men dr svdrt att [6sa med parkering.” (Goteborgs stad 2013:2)

Olika mojliga 16sningar diskuteras: att ha kvar féarjeterminalen pé Saltholmen, att flytta den till
Fiskebick eller annan plats (t.ex. Onnered), eller att dela upp resorna pa tva terminaler. Att kdra viss
battrafik dnda in till stenpiren i centrala Goteborg finns ocksa med i diskussionen (detta skulle dock
krdva en utdkning av béttrafiken om inte antalet turer/dag skulle minskas) (Goteborgs stad 2013:1f;
Sjostrand och Karlgren 2011:39).

1.2 Problemformulering

Transporter har fatt allt storre betydelse for att samhéllet och privatpersoners vardagsliv skall
fungera. Detta betyder att dven transporternas inverkan pa véra koldioxidutsldpp och vér
energianviandning okat i betydelse. Att fordndra hur, hur ofta och hur langt vi transporterar oss har
visat sig vara ett mycket effektivt tillvigagingssitt for att arbeta for ett mer miljovénligt samhéille
(Banister 2011). Att utnyttja resurserna effektivt har dven positiva sociala effekter: det ar
ekonomiskt forsvarbart, det okar jimlikheten och kan hgja trivseln och estetiken 1 staden. For att
uppna detta kravs att den fysiska planeringen tar hinsyn till transporternas inverkan pd samhaéllet
och underléttar for manniskor att vara energieftektiva 1 sin vardag (Unsworth 2004).

Gil ef al. (2011) konstaterar att det forskas véldigt lite pa transporter i anknytning till sma oar, trots
att denna speciella miljo krdver ménga sérskilda hinsyn for att man ska kunna anpassa policyer till
lokala forhéllanden. De studier som berdr Oar och transporter fokuserar fraimst pa en brittisk
kontext, alternativt pa 0ar som utgdr egna nationer och har biltrafik pd on. Gil er al. (2011)
framhaller begransningar som ofta ar karaktiristiska for sma oar. De dr sma, otillgidngliga, isolerade
och ofta ar Oarnas ckonomiska aktivitet orienterad utat, utanfor 6arna. Kostnaderna for att fa
tillgang till varor och tjénster utanfor darna dr hoga, och resurserna pa darna dr oftast begransade.
Vidare pépekar Warren och Enoch (2010) att sma Onationer inte kan utnyttja storskalsfordelar och
inte skapa nagon stark inre marknad. De framhéller ocksa att det dr svart tillgodose spridda
skdrgérdar med en effektiv kollektivtrafik. Samtidigt pekar de pa att invanare 1 smé Onationer ofta
anger en hog livstillfredsstéllelse och att deras livsforing oftast har mindre inverkan pa miljon én
andra lander med jimforbart vilstdnd. De menar att detta kan bero pa att 6kontexten uppmuntrar till
sociala och ekonomiska anpassningar och till samarbete ménniskor emellan. Det dr hdgst intressant
att vidare undersoka vilken inverkan 6kontexten har pa 6bornas resebeteende och deras forhéllande
till bilen.

Goteborgs sodra skirgard har goda forutsittningar att bli ett foredome for framtidens samhélle dér

god social hallbarhet, minskat resandebehov och energieffektivitet uppnas. Hér finns redan idag ett
levande samhélle, med en stor andel boende som forvérvsarbetar 1 det egna ndromradet och en vil
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utnyttjad kollektivtrafik (Goteborgs stad 2008a; 2008b). Att skapa fortsatta mojligheter till att halla
skiargarden levande gynnar savél skdrgardsborna som Goteborg som helhet genom att skdrgérdens
attraktivitet som besoksmal uppritthélles. Jag menar dessutom att en god planering och goda
forutsattningar att hallbart leva och verka i skérgarden ar lika viktigt som 1 alla andra delar av
staden, helt enkelt darfor att skirgérden &r en del av Goteborg. For att skapa fortsatt goda
forutsattningar 1 framtiden for en levande skirgard och en hallbar livsstil for dem som bor dér krévs
att atgarder i omradet utformas i nira samarbete med skdrgardsborna, med god inblick i vilka behov
som foreligger, hur skédrgirdsborna upplever sin situation och vilken instillning de har till de olika
alternativen. Att skirgardsborna, som dr de som skall leva i omradet och utnyttja de system som
byggs upp, finner atgirderna ldmpliga och har forstéelse for motiven till fordndringarna ar en
forutsdttning for att atgérderna skall fa onskad effekt (Unsworth 2004; Banister 2008).

Olika ménniskor har olika forhéllande till bilen som transportmedel och for den enskilde
kompletterar olika transportmedel ofta varandra (Beirdo och Sarsfield Cabral 2007). Livssituation,
familjeforhallanden, arbete, sociala relationer med mera péverkar vart rorelsemonster, vart
transportbehov och vilka transportmedel vi viljer (Frindberg och Vilhelmsson 2010). Boende 1
skdrgdrden har vissa forutsdttningar gemensamma. Att undersoka vilka behov som foreligger och
vilken roll den privata bilen spelar kan hjdlpa oss skapa fungerande system for framtiden. Men alla
forutsdttningar ar inte gemensamma for alla skirgirdsbor. Pensiondren har ett forhallningssétt till
sitt resande, studenten ett annat. Smabarnsfordldrar har ofta ett stressat schema 1 vardagen med
manga personer och faktorer att halla reda pa och ta hénsyn till. I deras vardag blir avvigningen
mellan omsorgen om den egna familjen i nuldget och kollektivets basta i det langa loppet dragen till
sin spets. De skall lyckas arbeta, himta och ldmna barn, handla mat och umgis med familj och
vanner. Barn dr dessutom ofta otéliga och gemensamma transporter for hela familjen skall gdrna ga
sa smidigt som mojligt for att alla skall héllas glada och ndjda. Det stéller stora krav pa en
fungerande logistik. Fran sina forédldrar tar barnen till sig vanor och forhallningssétt som de sedan
biar med sig livet igenom. Sammantaget menar jag att detta gor smébarnsfordldrars transporter
sdrskilt intressanta att studera.

Jag menar att de forhallanden jag hdr beskrivit gor det intressant att undersdka hur dkontexten
paverkar de skirgirdsboende smébarnsforidldrarnas rorelsemdnster och val av transportmedel pa
fastlandet.

1.3 Syfte

Syftet med uppsatsen r att fa en 6kad forstaelse for skargardsbors, ndrmare bestimt aretruntboende
smabarnsforildrars, relation till bilen och hur de 18ser transporter i vardagen. Empiriskt undersoks
detta i Goteborgs sodra skdrgérd, pa Asperé och Kopstadso.

1.4 Fragestillningar

(1) Hur anvénds bilar av skidrgardsboende smabarnsforildrar idag?

(i) Vilka alternativa losningar kan minska behovet av privat bil for de skdrgardsboende
smabarnsforildrarna?

(ii1) Vilka faktorer motverkar skédrgérdsboende smabarnsfordldrars utnyttjande av de alternativ som
redan idag finns till att anvinda en egen bil?
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1.5 Centralt begrepp

Hallbar rorlighet — Oversittning av engelskans “sustainable mobility” och “sustainable transport”.
Stravan efter att finna ett transportsystem som mojliggdér en balans 1 tillfredsstillandet av dagens
och framtiden ekonomiska, sociala och miljomassiga behov. Foretag, individer och samhéllen skall
ges mojlighet att fungera och utvecklas utan att manniskornas och ekosystemens hélsa riskeras.
Enligt Banister innebér detta att vi behover tdnka om kring transportplaneringen och, forutom att
skapa effektiva och miljomassigt hallbara transportalternativ, ocksa minska behovet av transport.
Detta uppnas ldmpligen genom en kombination av fysisk planering, tekniska innovationer och
beteendeforandringar (Banister 2008; Gil ez al. 2011:1311; Steg och Gifford 2005:60).

1.6 Disposition

I detta inledande kapitel redogér jag for bakgrunden till mitt dmnesval. Jag beskriver mitt
undersokningsomride, undersokningens kontext, problemformulering, syfte, fragestillningar samt
begreppet ’hallbar rorlighet”. I uppsatsens andra kapitel redogdr jag for min kunskapssyn, mitt val
av metod, material och hur jag valt att avgrdnsa min undersékning. Jag problematiserar hir min
egen roll i undersokningen och diskuterar mojliga faror med mitt metodval samt alternativa
metoder. I kapitel 3 redogor jag for tidigare forskning 1 dmnet. Héir beskriver jag forskning bade
kring bilens och transporternas roll i samhéllet generellt och specifikt i relation till dar. I uppsatsens
fijarde kapitel redogdr jag for resultatet av min undersokning, vad som framkommit i mina
intervjuer. Detta kapitel foljs av en analys i kapitel 5 dér jag analyserar mitt resultat i relation till
den teoretiska bakgrund jag redogjort for i kapitel 3. I det avslutande kapitlet redogdr jag for mina
slutsatser (svaret pa mina fragestdllningar) och vilka reflektioner jag gjort under arbetets gang. Jag
ger hdr dven forslag till vidare forskning.
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2. METOD

2.1 Inledning

I detta kapitel redogdr jag for min kunskapssyn, vilket material jag anvant samt hur jag gitt tillvdga
dé jag genomfort min undersokning. Jag diskuterar fordelar, nackdelar och mojliga fallgropar med
min metod och mitt material. Dérefter redogor jag for hur jag valt att avgrdansa min studie och vilka
overviaganden som ligger bakom detta. Jag problematiserar min egen relation till undersdknings-
omradet och respondenterna, hur min forforstaelse paverkar studien och diskuterar studiens general-
iseringsgrad. Kapitlet avslutas med en diskussion kring mdjliga alternativa metoder och varfor jag
valt att inte anvdnda mig av dem.

2.2 Kunskapssyn

Innehallet 1 denna uppsats kommer fran en empirisk undersdkning i form av sex intervjuer samt fran
litteraturstudier som ger mig en teoretisk bakgrund att relatera min undersokning till. Jag har en
hermeneutisk kunskapssyn. Det innebér, enligt Thurén (2007), att jag &ar ute efter att forsta den
information jag far tillgéng till, i dess sociala kontext, och inte bara begripa den rent intellektuellt.
Min empatiska formaga ar avgorande for att jag skall kunna uppna detta. Jag dr beroende av mina
tankar och kénslor for att kunna tolka de berittelser jag far frdn mina respondenter, for att kunna
sdtta mig in 1 deras situation. Av detta foljer att min egen forforstaelse, mina virderingar och min
sociala kontext pdverkar de tolkningar jag gdér som forskare (Thurén 2007:94ff). Eriksson och
Wiedersheim-Paul (1999) pépekar att det, dven som forskare, d&r mycket svart, for att inte séga
omojligt, att 16sgora sig frin sitt ssmmanhang och gora en objektiv tolkning av ett fenomen. For att
forsta den rétta inneborden i den information jag far presenterad for mig maste jag forsoka sitta mig
in 1 den ursprunglige sdndarens sociala situation. I detta fall har jag en fordel av att jag, i viss man,
delar social kontext med mina respondenter. Jag har under knappt tre ar fatt mojlighet att sitta mig
in 1 deras situation och skaffat mig liknande referensramar som de. Det gor att jag forhoppningsvis
kan tolka deras uttalanden pa ett séitt som liknar vad de avsdg. Sedan géller det for mig att kunna
formedla den informationen vidare till ménniskor som inte delar samma sociala kontext, med
betydelsen sa intakt som mojligt.

2.3 Metod och material

For att skriva denna uppsats anviander jag mig av tre typer av kédllmaterial: eget, empiriskt material 1
form av muntliga intervjuer, skriftligt bakgrundsmaterial om sodra skdrgarden framtaget av
Goteborgs stad och teoretiskt bakgrundsmaterial i form av artiklar och bocker som behandlar
samhillets och minniskors transporter, i synnerhet relationen till bilen och bildkandet. Mitt
empiriska material diskuteras i 2.4. Ovriga killor skall jag diskutera i detta stycke.

Allt mitt bakgrundsmaterial som specifikt behandlar Goteborgs sodra skirgard dr framtaget av
Goteborgs stad. Detta beror framfor allt pd att det dr det material som finns att tillgd, det 4r de som
har intresse av att ta fram saklig, bred information om de forhédllanden som rader just hir. De har
god insyn i vilka atgérder som genomforts och vilka som planeras i framtiden och kan redogdra for
detta. Som ldsare av denna uppsats bor du dnda vara uppmirksam pa att informationen kan ge en
ensidig bild av sadant som egentligen kan vara konfliktfyllt. Géteborgs stad har ett intresse av att
lyfta fram planerade och genomforda dtgérder som positiva och dnskvérda, vilket kan paverka den

15



C-uppsats, Kulturgeografi Fordjupning
[nstitutionen for Ekonomi och Samhille, Avdelningen for Kulturgeografi
Maja Sallander, vt 2014

bild som formedlas i materialet. Deras verksamhet drivs pa uppdrag av den politiska majoritet som
rader i staden for tillféllet. Det &r ocksé viktigt att vara medveten om att det aldrig gar att formedla
en “sann” bild av en plats, sérskilt inte i en s kort text som det hér ar frigan om. Goéteborgs stad har
valt ut de element de anser &r intressanta att beskriva for att deras planeringsverksamhet skall fa ett
relevant underlag, och jag har i min tur sallat i det materialet och valt ut sddant jag kdnner igen och
tror har betydelse for just denna uppsats. Bland de boende i sodra skdrgarden finns formodligen
flera olika upplevelser av vad som &r viktigt och paverkar deras vardag och roérelsemdnster.
Forhoppningsvis kan de intervjuer jag genomfort bidra med fler perspektiv. Genom att relatera den
berittelse jag fatt i intervjuerna till den bakgrundsinformation jag fétt frdn dokumenten framtagna
av Goteborgs stad kan jag uppnd en viss triangulering (att bekrifta datats riktighet genom att
jamfora med data frén en annan kélla) som okar datats tillforlitlighet.

Det teoretiska avsnittet i denna uppsats dr framtaget genom studier av artiklar och bdcker som
behandlar bilens roll i samhéllet, transporters paverkan pa och roll i samhéllet och ménniskors
vardag samt hur myndigheter kan péverka dessa faktorer. Jag &r min om att finna aktuell litteratur
eftersom bilens roll 1 samhaéllet &r 1 stindig forandring, den &r beroende av hur samhéllet ser ut och
de virderingar som rader just nu. Att vi dver huvud taget upplever bilen som ett problem &r ett
uttryck for nutidens virderingar, denna uppsats hade formodligen sett helt annorlunda ut om jag
skrivit den for tio &r sedan. Forskningen kring bilens roll i samhéllet &r omfattande. Jag har baserat
mitt urval pa sokord (dmnesord och foOrfattare) jag funnit i samarbete med min handledare och
genom att leta nyckelord i intressanta artiklar jag redan funnit. Det finns dock en risk att viss
litteratur som kunde ha varit relevant i sammanhanget har forbigdtt mig. Den forskning jag funnit
fokuserar 1 hog grad pa bilanvdndande och inte pd bildgande. Jag har letat aktivt efter forskning
kring bildgande, men inte funnit ndgot jag kint var relevant.

Likaséd har jag haft svart att finna aktuell forskning kring 6boende och bildgande/bilanvindande.
Okontexten innebér att forhallandena i viss mén skiljer sig frin forhillandena i staden och pé
fastlandet, dit mycket av den forskning jag funnit ar férlagd. Jag har ocksa fatt bekréftat i en av
mina artiklar att det bedrivs véldigt lite forskning kring just 6befolkning och transporter (Gil et al.
2011). Tva artiklar fortjdnar sirskilt omndmnande, Cross och Nutley (1999) samt Warren och Enoch
(2010). Eftersom utbudet varit s& magert har jag valt att anvinda mig av dessa artiklar, trots att jag
ser brister med dem. Cross och Nutley (1999) ar relativt gammal, jag anser dnda att informationen
ar relevant eftersom artikeln behandlar dikotomin 6/fastland, och den kvarstar &n idag (jag refererar
dven till en dnnu dldre artikel med en gemensam forfattare, Nutley (1979), fran denna artikel
anvinder jag dock inga fakta). Warren och Enoch (2010) behandlar bildgande och bilanvéndande i
relation till smé& Gnationer (med biltrafik). Jag har valt att anvinda mig av denna artikel trots att
forhallandena i1 dessa Onationer pa flera punkter skiljer sig fran den kontext jag studerar. Goteborgs
sodra skdrgdrd ar ett litet geografiskt omrdde bestdende av flera bilfria 6ar dir den politiska
styrningen &r forlagd utanfor omradet, darna dr langt ifran egna nationer och manga invénare ror sig
s gott som dagligen utanfor 6arna. Warren och Enoch fokuserar sin artikel pa Kuba, Malta,
Mauritius samt Singapore och gor en jimforelse dem emellan. De specifika forhallandena pé
enskilda 6ar stimmer inte med min kontext, men jag bedomde att den 6vergripande delen som
beskriver vilka forhallanden som ofta &r gemensamma for Oar var tillrickligt relevant for att
anvdndas till denna studie. Som ldsare bor du dock vara uppmédrksam pd att jag Oversatt
forhédllanden fran en skalnivd (nationell) till en annan (lokal), vilket kan leda till brister i
jamforelsen.
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2.4 Metodik och analysforfarande

2.4.1 Datainsamling
“In the travel decision-making process emotions play a role as
important as rationality and qualitative research allows the
exploration of emotions and the “ifs, buts and maybes” of life
without the constraints of quantitative methods” (Beirdo och
Sarsfield Cabral 2007:480)

De empiriska data jag tagit fram for denna uppsats ar kvalitativa till sin karaktér. Jag har genomfort
sex muntliga intervjuer. Min strdvan har varit att géra djupintervjuer, det vill sdga jag har forsokt att
inte sldppa en frdga forrdn jag ként att dmnet varit uttdmt, att det inte funnits fler f6ljdfragor att
stilla. Pa s& vis kan jag fa information jag sjélv inte forutsett innan intervjun, &mnen jag beddmt
som irrelevanta eller inte alls varit medveten om existerat kan ges utrymme och visa sig vara viktiga
for slutresultatet. Kroppssprak och annan ordlés kommunikation och information kan fdngas upp.
Intervjuerna har varit informella till sin karaktir, vilket stéller krav pd mig som forskare. Eftersom
jag endast haft forslag till fragor att utgd ifr&n och inte anvint mig av nagot fardigt, fast
frdgeformulir som jag foljt till punkt och pricka méste jag under hela intervjun vara pa min vakt for
att forsdkra mig om att jag inte stillt ledande fragor eller styrt samtalet &t ett annat hall &n
respondenten ansett relevant, samtidigt som jag forsokt fa fram information som é&r relevant for just
denna uppsats. (Se Bilaga 1 for information om vilka fragor jag anvdnde som utgdngspunkt for
intervjuerna.)

Uppsatsarbetets omfattning medgav inte att jag forst gjorde inledande, problemorienterande
intervjuer for att orientera mig i &mnet och dédrefter gick vidare med problembaserade intervjuer dér
jag kunde gd mer pé djupet. Intervjuerna blev déarfor i viss man béde problemorienterande (de gav
bakgrundsinformation) och problembaserade (de svarade pa fragestillningarna) till sin karaktar. Det
finns alltsd en risk att jag tappat visst djup pa grund av att jag inte haft all bakgrundsinformation
fardig da jag paborjat intervjun. Genom att jag 1atit detta ta utrymme under intervjun har jag riskerat
att andra fragor gitt forlorade. Kvalitativ analys forutsitter dock ett stindigt vixelspel mellan
datainsamling och analys, vilket jag forhoppningsvis uppnatt genom att arbeta parallellt med bade
teori och empiri. De empiriska data jag samlat in far mdjlighet att paverka vilka teoretiska data jag
funnit relevanta for studien (Svenning 2003:119fY).

Uppsatsarbetets omfattning medgav inte heller att fler 4n sex intervjuer genomfordes. Sex intervjuer
ar inget digert underlag, varje enskild respondents preferenser fir ett mycket stort genomslag i
resultatet och det dr svart att se vilka av de fragor som aterkom i flera intervjuer som utgor ett
verkligt monster hos befolkningen i stort. Genom att begréinsa antalet intervjuer kunde jag dock fa
ett storre djup 4n om jag gjort flera, kortare intervjuer. Den totala populationen &r inte heller stor (se
Tabell 1). Jag har intervjuat ca 0,5% av alla invanare pd Asperd och ca 3,4% av alla invanare pa
Kopstadso.

For att finna ldmpliga respondenter till denna uppsats har jag anvént mig av en selektiv urvalsmetod
(Svenning 2003:110f). Jag har fokuserat pa vuxna personer som har barn 1 forskoledldern (ca 1-5 &r)
och som kan betraktas som permanent boende i sddra skirgarden (dr skrivna pé On, har bott hér i
minst 12 ménader och planerar att bo kvar 1 minst 6 minader ytterligare). Min strdvan har varit att
jag skall fa en jamn konsfordelning pa mina respondenter, jag har dock inte uppnétt detta fullt ut
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(jag har intervjuat tvd mén och fyra kvinnor).

Urvalskriterierna utformades s att jag skulle kunna forsékra mig om att frigan om att dga en bil
och/eller ha ett korkort skulle vara relevant, for att respondenterna kunde forvintas vara tillriackligt
aktiva fOr att ha ett ndgorlunda frekvent resbehov utanfor 6n, for att undvika att mina respondenter
t.ex. tillfalligt hyr en sommarstuga i skdrgérden vintertid samt for att forsdkra mig om att de hunnit
anpassa sin livssituation till livet pd on.

For att komma i kontakt med respondenter har jag anvént mig av flera metoder. P& Asperd (dit jag
inte har nagra personliga kopplingar) satte jag upp lappar pa forskolan samt pa anslagstavlor pa 6n
(bland annat vid de tvd angbatsbryggorna). Jag lade dven ut en notis pd en skdrgdrdsgemensam
anslagstavla pa Facebook. En av mina respondenter métte jag av en tillfdllighet da jag var pa
Asper0 for att sitta upp lappar, nér jag bad om tips valde personen sjélv att erbjuda sig att stélla upp
som respondent. P& Kopstadso kédnner jag sé gott som alla smabarnsforédldrar personligen. Dér finns,
forutom min egen familj (se diskussion om detta i 2.5), sex familjer med barn i dldrarna 1-5 ar. Jag
har valt att personligen tillfraga fyra av dem vars respektive forutsittningar 1 forhallande till bil och
jobb skilde sig s& mycket som mdjligt frdn varandra, detta for att fa med flera olika perspektiv. Att
intervjua nagon ur de aterstaende tva familjerna hade varit hogeligen intressant men jag hade inte
hunnit bearbeta atta intervjuer, och hade jag valt att enbart intervjua personer fran Kopstadso hade
problemet med min personliga koppling till respondenterna varit &nnu mer uttalat. Jag hade gérna
genomfort lika ménga intervjuer pd Asperd och Kopstadso. Att fa tag pd respondenter pa Asperd
visade sig dock svart. Jag fick tag i tre personer, men en respondent stéllde in 1 sista sekund och jag
fann ingen annan pa on som ville stélla upp istdllet. Jag valde darfor att gora fyra intervjuer pa
Kopstadso, dar det pa grund av mina personliga kontakter var léttare att fa folk att stdlla upp, och
tva pa Aspero.

Intervjuerna genomfordes, i1 alla fall utom tva, i respondenternas hem. En intervju genomfordes
utomhus péa Styrso eftersom det passade bra med den respondentens schema. En intervju
genomfordes i ett gammalt skolhus pd Kopstadsé som numera anvinds som samlingslokal. Jag
valde att lata mina respondenter bestimma plats for intervjun for att underlétta for dem att {3 in
intervjun i sin vardag. Alla erbjods mojligheten att genomfGra intervjun i det gamla skolhuset eller
att komma med egna forslag. Att 1dta respondenterna avgora var intervjun skulle hallas, och att om
mojligt lata det ske i en miljo dir de kénde sig bekvima, kidndes viktigt for att de skulle vara
avslappnade och for att inte skapa en ojimn maktbalans dir jag som forskare har 6vertaget dven i
val av plats. Jag forsokte se till att intervjun genomfordes i en miljo dar vi kunde samtala ostort och
utan allt for mycket bakgrundsbuller. Detta for att vi skulle kunna fokusera pa det aktuella dmnet,
for att respondenten skulle kdnna sig fri att tala Oppet (utan att riskera att obehoriga lyssnar) och for
att kvaliteten pa den ljudinspelning jag gjorde skulle bli s& god som mdjligt. I flera fall var
respondentens barn nirvarande och intervjuerna avbrots ndgra génger pd grund av detta, men inte
till en grad som kédndes problematisk. Den intervju som genomfordes utomhus skedde pa en
offentlig plats dar ménga passerade. Min bedomning var att respondenten inte 14t sig storas av detta,
men en sddan bedomning &dr naturligtvis hogst subjektiv och svar att gora. Att intervjuerna alls
kunde genomf®ras, pd villkor som passade respondenten, kdndes @ndd hogre prioriterat dn att
forhallandena var optimala ur metodologisk synvinkel. Jag spelade in intervjuerna pa en digital
ljudinspelare samt forde anteckningar. Genom anteckningarna kunde jag forutom att f4 en back-up
om inspelningen skulle fallera (vilket inte skedde) d@ven skriva ner saker jag reagerat pd, sirskilt
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talande kroppssprék, analyser jag gjorde under intervjuns gang m.m. Intervjuerna tog ungefdr
mellan 1-2 timmar i1 ansprak. Vid en av intervjuerna fortsatte samtalet efter att jag stingt av
inspelningen. Nir samtalet dterigen kom in pa dmnet gjorde jag en anteckning om vad som sades,
efter en liten stund bad respondenten mig att aterigen starta inspelningen eftersom personen ifraga
kommit att tinka pd mer information som hen beddmde som relevant. Jag har anvént mig av dessa
uttalanden i mitt empiriska kapitel. [ 6vriga fall har jag spelat in hela intervjun.

2.4.2 Respondenternas egenskaper

For denna studie har jag intervjuat sex personer: tvd boende pd Asperd och fyra boende pa
Kopstadso. Respondenterna dr mellan 30 och 50 ar gamla, tvd dr man och fyra dr kvinnor. Antalet
barn i familjerna varierar mellan ett och tre. Aldrarna pé barnen stricker sig fran nio manader till tio
ar. Alla respondenter, utom en, har minst ett barn i &ldern tre till sex ar som gir pa forskola. Den
sjitte respondenten har barn i &ldrarna 9 manader, atta ar och tio ar. De flesta har bosatt sig i
skargarden pad grund av att den ena vuxna i1 familjen har sldktanknytning till 6n. En av
respondenterna dr i praktiken ensamstdende fordlder medan 6vriga delar hushéll, vardag och ansvar
med barnens andra fordlder. Tva av familjerna bor granne med en dldre generation (barnens mor-
eller farfordldrar/fordlder), éter oftast tillsammans med dessa och gor gemensamma matinkdp. De
delar dven 1 viss méan bil med den dldre generationen, en av dom har en gemensam bil for bagge
familjerna medan den andra har en egen bil men ofta 1dnar den dldre generationens bil. Tvd av
familjerna har vid undersokningens genomforande varken korkort eller bil i hushallet. En tredje
respondent har sjilv inget korkort, men dennes respektive har det. Ovriga tre respondenter har tva
korkort och en bil 1 familjen. De flesta respondenter och deras respektive arbetar pd fastlandet, med
undantag for den familj dir tva generationer delar pé en bil, dér samtliga vuxna arbetar i skdrgarden,
samt en annan respondent utan korkort 1 familjen vars sambo arbetar i skdrgdrden. De familjer som
delar bil med en &ldre generation har fast parkeringsplats pa Saltholmen till dessa, den ena har
dessutom parkeringstillstind 1 Langedrag dér de parkerar den egna bilen i man av plats. Ytterligare
en respondent har ett likadant p-tillstdind i Langedrag medan en har p-tillstdnd for parkering pa
Saltholmen 1 man av plats.

Eftersom antalet respondenter, liksom urvalsgruppen, dr sd litet blir personerna relativt latt
identifierbara om det alltfor tydligt framgar vem som sagt vad och om personernas kon anges i varje
lage. Da jag kontaktade mina respondenter lovade jag dem anonymitet for att de skulle kdnna sig
helt fria att dela med sig av sina erfarenheter och tankar, bade positiva och negativa. Pa grund av
detta har jag valt att inte sdrskilja respondenterna i mitt empiriska kapitel. Jag har ocksé valt att
anvinda mig av pronomenet hen i relation till mina respondenter. Beslutet att anvéinda pronomenet
hen éar alltsd inte ett beslut baserat pa normkritiska intentioner utan grundar sig i en énskan om att
skydda respondenternas anonymitet.

2.4.3 Analysmetod

Jag har analyserat intervjuerna med inspiration frdn bade Kvale och Brinkmann (2009) och
Svenning (2003). Kvale och Brinkmann foreslar att bearbetningen inleds med en meningskoncen-
trering dér forskaren sammanfattar budskapet, meningen, av intervjun i korta stycken. Utifrdn detta
skapas teman. Forskaren sammanfor sedan teman som kan kopplas till varandra och till under-
sokningens fragestillningar och skapar pa sé vis en sammanfattning av intervjun som anviands som
utgdngspunkt for empirin (Kvale och Brinkmann 2009:177f). Svenning (2003) foreslar att
forskaren arbetar med kodning i tre steg. Han menar att forskaren forst bor ldsa igenom materialet
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med ett Gppet sinne och med hjilp av datorns ordbehandlingsprogram forsoka sétta etiketter dér det
gar, sa kallad oppen kodning. Utifran den 6ppna kodningen skapas en struktur som hjdlper till att
finna lankningar i materialet, detta kallas axiell kodning. Den sista fasen, selektiv kodning, gar ut pa
att aktivt leta fram avsnitt 1 intervjuerna som stodjer eller illustrerar teman man funnit 1 de tidigare
stegen. Materialet bor ldsas igenom 1 sin helhet gdng pa gang for att forskaren skall ldra kdnna sitt
material pa djupet och finna nya infallsvinklar (detta giller naturligtvis d&ven vid meningskoncen-
trering). Metoderna har flera gemensamma ndmnare, rubrikerna eller etiketterna i kodnings-
forfarandet kan ju liknas vid de sammanfattningar som gors vid meningskoncentrering. Det dr
viktigt att vara medveten om att bdda metoderna utgar fran forskarens intressen och kreativitet, det
ar forskaren som sallar ut vad som skall betraktas som intressant.

Efter intervjuerna transkriberade jag dem sd ordagrant som mojligt, med undantag for
“utfyllnadsljud”, som obetydliga ”hmm”. Jag ldste sedan igenom mina anteckningar och alla
transkriberingarna for att f& en okad kunskap om materialet och en kidnsla for kopplingar
intervjuerna emellan. Direfter ldste jag transkriberingarna igen, var och en for sig. Denna ging
skrev jag for hand stédord 1 marginalen, stddord som sammanfattade budskapet i korta stycken av
intervjun. Jag sammanforde stddorden ur alla intervjuerna i ett dokument i datorn, men holl
fortfarande isdr intervjuerna. Sedan borjade jag forsoka finna &mnen och teman som aterkom i flera
intervjuer, girna teman som kéndes relevanta utifrdn mina fragestéllningar och/eller min teori. Jag
forsokte ocksé finna kopplingar mellan de olika temana sa att jag kunde koppla samman dmnen som
berdérde liknande fragor. Genom att fiargkoda intervjuerna kunde jag sedan klippa samman
stodorden ur alla intervjuerna sd att innehallet sorterades i enlighet med mina nyligen skapade
teman/rubriker utan att jag tappade bort vem som sagt vad. Utifrdn denna sammanklippning kunde
jag, genom att stindigt aterga till de fulla transkriberingarna och till mina anteckningar fran
intervjun, skriva mitt empiriska kapitel.

2.5 Metoddiskussion - forforstielsens betydelse

En kvalitativ undersokning blir oftast inte intersubjektivt testbar, en annan forskare skulle
formodligen inte nd samma resultat &ven om denne anvinde samma metoder. Resultatet utgar fran
forskarens forforstaelse, tankar och kénslor och blir darfor unik for just denna forskare, i just den
situation denne befinner sig 1 dd undersdkningen och analysen gors (Thurén 2007:37;94ff). Det
finns ett antal faror med informella, muntliga intervjuer som jag som forskare och du som ldsare bor
vara uppmérksam pa. En risk &r att det uppstér miteffekter. Svenning skriver:

"Att man fragar mdnniskor om deras instdillning kan i sjdlva
verket innebdra att man tvingar fram ett svar pd en frdga, som
intervjupersonen aldrig sjdilv funderat over.” (Svenning 2003:164)

Detta gér inte att undvika helt och héllet, en intervjusituation innebdr alltid ett forcerat fokus pa en
fraga som kanske séllan fir sd stort ensamt fokus i vardagen. Jag har forsokt vara uppméarksam pé
problemet och ta hinsyn till detta i min analys. Ett annat problem é&r att situationen da jag och en
respondent mots 6ga mot dga ger stort utrymme for intervjuareffekter. Det vill sdga att jag, genom
kommentarer eller minspel, styr intervjun i en viss riktning (Svenning 2003:164). Jag har forsokt
vara uppmirksam pa att 14ta respondenten styra samtalet (inom ramarna for vad som &r relevant for
studien) och inte ge uttryck for mina egna asikter och varderingar kring det respondenten beréttar.
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Min forforstaelse i det aktuella &mnet dr unik. Som jag tidigare papekat ér detta i mangt och mycket
en studie 1 min egen vardag, bland mina grannar och vénner, i ett dmne som tydligt paverkar mig.
Min egen familj ingar i den studerade gruppen: jag dr permanent boende pa Kopstadsé och har ett
barn som &r ett &r gammalt. Min familj har dock exkluderats fran denna undersdkning eftersom jag
inte rimligtvis kan hantera information om mig sjdlv och min make pa jdmlika villkor som
information om personer utanfor min familj. Dessa faktum paverkar inte bara min forstéelse av
damnet, utan kan ocksa paverka respondenternas berittelse, hur de véljer att formedla sin historia till
mig. Ganska kort innan denna studie pdborjades gjorde jag mig sjdlv av med bilen och jag har
diskuterat transporter och bilinnehav med mina grannar innan jag pébdrjade arbetet med denna
uppsats. Nér jag fatt fragan vad jag skriver om paborjas ofta en diskussion pd dmnet. Min
omgivning vet alltsa hur jag agerat och var jag stdr i frdgan. Jag har dndé forsokt gora tydligt, dven
innan dmnet for denna uppsats blev aktuellt, att jag anser att mitt val ar baserat pa just min
personliga situation och mina erfarenheter. Jag har full forstdelse for att andra véljer att gora
annorlunda och har inte forsokt pracka pa min syn pa andra. De respondenter som bor pad Kopstadso
ar sarskilt berdrda av denna problematik eftersom det &r personer jag kénner personligen (6n ar
tillrackligt liten for att nagot annat skall vara svaruppnéeligt). De respondenter som bor pa Asperd
har jag inte diskuterat imnet med annat #n i samband med datainsamlingen till denna uppsats. And
finns det en risk att mitt eget stdllningstagande péaverkar respondenterna eftersom skérgarden éar ett
litet samhélle och vi delar manga forutséttningar for vart vardagsliv.

For att, atminstone i ndgon man, fa en bild av i vilken man min personliga relation till responden-
terna pd Kopstadso inverkade pé de svar jag fick var min tanke att jag forst skulle genomfora ett
antal intervjuer pd Asperd. Direfter tinkte jag mig att jag skulle borja med att genomfora en
intervju pa Kopstadsoé och forsoka gora en bedomning av huruvida var personliga relation fargade
respondentens beréttelse i allt for hog grad. I s fall tinkte jag mig inte genomfora fler intervjuer pd
Kopstadso utan istéllet fokusera pa respondenter fran Asperd. Verkligheten kom dock emellan, som
jag redan ndmnt var det svart att i tag pa respondenter pd Asperd och jag fick helt enkelt halla till
godo med vad som bjods. Detta innebar bade fordelar och nackdelar. Det finns en betydande risk att
respondenternas berittelse fargades av vad de vet om mig och att jag missat att finga upp sadant
som kinns frammande eller intressant for en utomstiende, men som ar sjilvklart for mig och
respondenterna. Jag tror 4 andra sidan att min personliga relation till respondenterna pa Kopstadso i
mangt och mycket fick dem att slappna av och kédnna sig fria att framf6éra bade kritik och dréommar,
att dela med sig av sina personliga tankar och inte bara sina vanor. En personlig relation hjélpte mig
helt enkelt att komma mina respondenter ndrmare. Férhoppningsvis har min forforstaelse och det
faktum att jag och respondenterna delar social kontext (vilket ju giller d&ven for respondenterna pé
Asperd) lett till att respondenterna ként fortroende for mig sé att intervjuerna kunnat bli arliga,
Oppna och sé att jag kunnat f4 en god inblick i hur respondenterna upplever sin situation. Jag
upplever ocksé att det har hjélpt mig att f en vidare forstaelse for situationen sa att jag kunnat stilla
relevanta frigor, tolka de svar jag fétt pa ett riktigt sétt och gora en relevant analys. For att forsdkra
mig om att min forforstaelse och min sociala koppling till den aktuella kontexten inte skall ha allt
for stora negativa konsekvenser har jag utarbetat metoder och intervjufragor i nira samrad med min
handledare pa Goteborgs Universitet, Jerry Olsson. Olsson dr inte boende 1 sodra skirgarden och
har ingen tydlig personlig koppling dit. Han har dessutom god tidigare erfarenhet av att genomfora
studier av liknande typ.
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2.6 Avgrinsning

Min undersokning avgrinsas geografiskt till det
omrade som kallas ”Gd&teborgs sodra skérgard” (se
Bild 4 och Bild 5) och fokus ligger pd Oarna
Asperd och Kopstadsd diar jag genomfor mina
intervjuer. Administrativt ingér sodra skérgarden i
Vistra Goteborgs Stadsdelsforvaltnings omrade.
Samtliga helarsbebodda 6ar 1 omradet kan nas med
hjilp av Styrsobolagets skdrgardsbétar (Goteborgs
stad 2008a; 2014b). Att avgrdnsa studien till tva
Oar, Asperd och Kopstadso, dr nddvéndigt for att
inom tidsramen for denna undersokning hinna
genomfora ett tillrackligt antal intervjuer for att fa
ett djup 1 min studie. Dessa tva Oar ar intressanta
eftersom de befinner sig pa ungefir samma avstand
frdn Saltholmen (se Tabell 1), har en relativt liten
befolkning och ett begrinsat serviceutbud. Avsténd-
et till Saltholmen (och dirmed fastlandet) ar
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Bild 4. Sodra skérgardens placering i forhallande till
Goteborgs stad. Kdlla: Goteborgs stad 2008b:4.

relevant eftersom detta paverkar i vilken man den service och det utbud som finns pé fastlandet &r

\Jc;nﬂ'

I:I HelArshoende
Delarsboende

Bild 5. Bebodda dar i Gteborgs sodra sodra skirgard.
Kdlla: Goteborgs stad 2008b:11.
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tillgédngligt for de boende pd OGarna.
Boende pa bade Asperd och Kopstadso
. genomfor pa vardagarna ett stort antal
resor med skérgardsbatarna per person
jamfort med boende pd Ovriga Oar i
skdrgérden, vilket indikerar att ménga
pendlar utanfor dessa Oar for att arbeta
och nd relevant service (Sjostrand och
Karlgren 2011:29). Asperd har dock ett
nagot béttre serviceutbud pd on én
Kopstadso (se Tabell 1), vilket ger mig
mdjlighet att undersdka huruvida detta
paverkar behovet av bil pé fastlandet. Det
ar dock viktigt att som ldsare vara
_ medveten om att forhdllandena pa andra
Oar 1 sodra skdrgarden kan se annorlunda
ut an vad som beskrivs 1 denna uppsats.

Jag fokuserar inom detta omrade pa dem
som bor dir &ret runt eftersom deras
- situation, 1 hogre grad dn mer tillfalliga
® besokare, paverkas av tillgéngligheten i
och 1 anslutning till det aktuella

.- geografiska omrddet och inte av hur

situationen ser ut pad en annan hemort
eller liknande. Jag upplever att situa-
tionen for de boende 1 skérgarden 1 vissa
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avseenden skiljer sig vésentligt frin situationen for dem som bor pa fastlandet och skirgardsbornas
perspektiv dr intressant att belysa och ta hénsyn till 1 planeringen av 6vriga staden. De bofasta ar
ocksa lattare att nd som respondenter for denna studie. Att ta in perspektivet frdn mer tillfdlliga
besokare hade varit onskvért eftersom parkeringssituationen pa Saltholmen &dr som allra svarast
sommartid dd antalet tillfdlliga besokare ar stort. Jag bedomer dock att jag inom tidsramen for
denna uppsats inte skulle hinna samla in och analysera material fran bade bofasta och tillfalliga
besokare och viljer dérfor att fokusera pd de forra.

Jag vill i forsta hand intervjua fordldrar till barn i dldrarna 1-5 &r. Genom denna avgransning kan jag
fa en djupare inblick i1 hur situationen ser ut for just denna grupp 4n om jag intervjuat personer i mer
vitt skilda livssituationer. Barnfamiljer som grupp &r intressant eftersom de kan forvéntas ha vissa
transport- och logistikbehov (mycket mat behdver inhandlas, fordldrar med barn péa forskolan kan
antas forvérvsarbeta, barnen kan inte transportera sig sjdlva). De dr ocksa viktiga for skdrgardens
Overlevnad 1 och med att de bidrar till att upprétthélla ett livaktigt befolkningsbestdnd 1 Goteborgs
sOdra skirgdrd. Darmed dr deras perspektiv och intressen viktiga att ta tillvara.

Jag fokuserar i forsta hand pa atgirder som Goteborgs stad kan péverka genom sin planering,
mojligheten att arbeta hemifran och liknande 16sningar dgnar jag darfér mindre uppmérksamhet ét.
Jag har valt att inte nidrmare analysera bilanvdndandet utifrdn genus, socioekonomisk status,
inkomst eller etnicitet. Att veta vilka grupper man bor fokusera sina insatser pa for att na resultat ér
viktigt, men den analysen bedomer jag inte ryms i denna uppsats. Antalet intervjuer medger inte en
uppdelning utefter dessa kriterier.

2.7 Studiens generaliseringsgrad

Studien gor inga ansprak pa att ge generella svar. Jag vill helt enkelt férmedla hur relationen till
bilen kan upplevas av personer som bor i Goteborgs sddra skirgard och vilka faktorer de upplever
paverkar denna relation. Genom detta hoppas jag kunna belysa ett perspektiv som jag anser &r
viktigt att ta tillvara i planeringen. Skargardsborna édr en del av Goteborg och bor enligt mig fa
mojlighet att paverka sin situation. Skidrgarden dr en tillgdng, bdde som god boendemiljod,
besdksméal och som forebild for ett héllbart samhélle. Den bor darfor forvaltas pa basta sitt. I och
med att studien fokuserar pa tva oOar, Asperd och Kopstadsd, blir den inte representativ for
skédrgérdens Ovriga Oar. Framfor allt kan situationen pa de dar som har ett betydligt storre utbud av
service (Styrsd, Donsod och Brdannd) skilja sig frdn den som rader pa Kopstadsd, Asperd och 1 viss
man Vrang6. Det dar vért att hdlla i minnet att dem som kommer till tals i denna studie alla &r
smabarnsforildrar och fast boende i skirgarden. Ovriga intressenter i skirgirden, i andra
livssituationer, kan uppleva andra behov 4n dem som jag hdr redogdr for. Jag har inte heller
intervjuat planerare eller politiker, deras synpunkter och synsitt finns alltsa endast representerade i
kontextbeskrivningen. Jag anser dnda att min studie &r relevant eftersom det som efterfragades av
planerarna Annelie Kjellberg och Bjorn Wadefalk innan jag pabdrjade min studie var
skdrgérdsbornas erfarenheter. Kjellberg och Wadefalk ville f& en béttre forstéelse for
skdrgardsbornas situation och vad som paverkar deras val.
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2.8 Alternativa metoder

Jag skriver min uppsats i anknytning till projektet TPUSS (se 1.1.3). Detta har bland annat influerat
mitt syfte, mina fragestédllningar och mitt val av metod. I inledningsskedet var jag i kontakt med
delar av den projektgrupp pa Stadsbyggnadskontoret och Stadsdelsforvaltningen som arbetar med
projektet och i samrad med dem fann jag ett limpligt problemomréde att fokusera min uppsats pa.
Uppsatsen skall eventuellt kunna anvdndas som bakgrundsmaterial 1 utredningen. Sarskilt tydlig
blev paverkan av detta dé jag skulle vilja metod for mina empiriska studier. Efter mitt forsta mote
med handledaren pa Goteborgs Universitet var jag inriktad pa att gora en jaimforande studie med en
skriftlig enkdtundersokning som jag skulle sénda till ett stort antal boende pd darna Kopstadsd och
Asperd. Jag hade dock vissa tveksamheter kring huruvida detta skulle ge ett tillfredsstidllande
resultat utifrdn min hermeneutiska kunskapssyn. Jag fick dessutom veta att Goteborgs stad skulle
genomfora en enkét i samband med sin utredning (TPUSS), och det fanns en risk att tva enkiter pa
samma dmnesomrade skulle bli forvirrande for respondenterna. Dessa faktorer fick mig att tidnka
om och istéllet vilja muntliga, informella intervjuer som metod. Jag anser att det ger mig bittre
forstaelse for respondentens situation, mer djuplodande information och stérre mdjlighet att fanga
upp teman som jag inte fOrutsett innan jag genomfort intervjuerna.

Jag hade dven kunnat anvinda mig av andra metoder for att svara pa mina fragestdllningar. Mina
forutsittningar for att genomfora en deltagarobservation hade formodligen varit goda, jag &r ju
redan en del av det sammanhang jag vill studera. Genom att folja med andra personer som bor i
sOdra skdrgarden pa deras dagliga resor hade jag sjdlv kunnat observera vilka val de gjorde och
kunnat frdga om motiven till detta. P4 s& vis hade jag fitt en god inblick i vilka problem som
uppstér langs vigen och hur respondenterna valde att 16sa dessa. Problemet med denna metod ar att
det hade blivit svart att undersoka alternativ som inte finns att tillga i nuldget. Det hade t.ex. blivit
svért att observera hur en fordndrad servicetillgdng pa 6n hade paverkat transportbehovet eftersom
jag inte kan pédverka servicetillgingen. Det hade ockséd blivit svart att se alla de alternativ som
respondenten valde bort, och anledningarna till detta. Jag hade alltsa &nda fatt komplettera med
muntliga intervjuer och undersokningens och analysforfarandets tidsatgang hade blivit mycket mer
omfattande. Att anvéinda attitydtester hade kunnat ge intressanta resultat i forhallande till
manniskors instéllning till bilen och till alternativen. Jag hade da varit tvungen att ta fram egna
sadana tester, vilket jag inte anser mig vara kvalificerad att géra. Risken hade ocksa varit stor att de
gett sken av att vara objektiva, trots att de inte verkligen skulle vara det. Svenning (2003:144f)
lyfter fram &nnu ett problem med denna typ av undersdkningar: jag hade &ven hir, i likhet med om
jag gjort en skriftlig enkdtunders6kning, gatt miste om respondenternas mojlighet att argumentera
och resonera kring svaren pé frdgorna.
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3. TEORI

3.1 Inledning

Foljande avsnitt &r en genomgang av tidigare forskning i relation till transporter i ménniskors
vardag. Hir beskriver jag andra forskares teorier kring hur transporterna och samhéllet paverkar
varandra, hur vi kan hantera transporter i framtiden och vad som &r viktigt att ta hinsyn till da vi
planerar samhéllets transportsystem. Jag redogor vidare for den forskning som behandlar transporter
specifikt 1 relation till 6ar och hur forutsdttningarna pa Oar skiljer sig fran forutséttningarna pa
fastlandet.

3.2 Sambhaiillet och transporterna

3.2.1 Transporterna paverkar samhillet, samhdllet paverkar transporterna

Hur vi ror oss i rummet aterspeglar hur vi organiserat vart samhille. Ar samhillet organiserat dver
stora geografiska avstand blir ocksd anvdndningen av teknologi som snabbt kan Gverbrygga detta
avstand stor: vi anviander oss i1 hogre grad av bilar, tdg, flyg och sa kallad informations- och
kommunikationsteknik (IKT t.ex. internet). Det dr inte bara den ekonomiska och administrativa
organiseringen som ir viktig i sammanhanget, utan 4dven den sociala organiseringen paverkar. Ar
ménniskors sociala nétverk spridda Over stora geografiska avstdnd oOkar behovet av rorlighet.
Kulturella strukturer, i form av forestéllningar och forvantningar kring hur langt och snabbt vi skall
kunna forflytta oss spelar ocksa en viktig roll. Anses det t.ex. normalt att ha de flesta av sina vénner
inom gang- och cykelavstdnd, eller dr det normala att ha dem pa sadant avstdnd att bilen ofta blir
nddvindig for att mdjliggéra moéten? (Friandberg och Vilhelmson 2010:1061Y)

Idag &r forvintningarna pd ménniskors rorlighet hog: vi forvdntas kunna forflytta oss snabbt dver
stora avstand (Fridndberg och Vilhelmson 2010:106ff). Vart samhille &r uppbyggt efter detta, och
ekonomin dr beroende av en hog rorlighet. Rorligheten har manga positiva effekter, men dagens
transportsystem medfér ocksd manga nackdelar sd som luftfororeningar, buller, hog
energikonsumtion, utsldpp av véxthusgaser, stora utrymmeskrav och stora sdkerhetsrisker (Gil ef al.
2011:1309ff). Transportsektorn stér for tillfallet for en fjardedel av virldens koldioxidutsldpp och
ungefir 60 % av vérldens oljekonsumtion (Frandberg och Vilhelmson 2010:107; Gil et al
2011:1309; Steg och Gifford 2005:59).

For att skapa ett hdllbart resande behdvs, enligt Banister (2011), flera olika fordndringar: vi maste
minska resebehovet, minniskor méste borja resa pa annat vis (med mindre enerigiintensiva
transportmedel), vi behdver minska resornas langd och 0ka transportsystemets effektivitet. For att
uppna detta krdvs insatser pd samtliga geografiska skalnivéer: lokalt, regionalt, nationellt och
internationellt (Frandberg och Vilhelmson 2010:108).

En del 1 ovan beskrivna problematik &r bilens dominerande roll i samhillet (Banister 2005).
Bildgandet och bilanvindandet okar i de flesta lander jorden runt, och med detta kommer okade
utslapp (Warren och Enoch 2010:193). Eurostat uppskattar att det ar 2006 fanns i1 genomsnitt 455
bilar/1000 personer i EU som helhet. I Sverige lag genomsnittet samma ar pa 461 bilar/1000
personer, och ar 2011 pa 464 bilar/1000 personer (siffror for EU som helhet saknas efter &r 2006)
(Eurostat 2014). Bildgande &r en nyckelfaktor for bilanvindande. Att minska bildgandet genom att
fa folk att frivilligt inte dga en bil blir darfor avgérande for att minska bilanvdndandet (Banister
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2005:7; Warren och Enoch 2010:194). Pa kort sikt minskas barridreffekterna av fysiska avstand
genom anvindning av snabba transportmedel (som bilen), men pa lang sikt Okar dnda
barridreffekterna genom att samhéllets fysiska struktur anpassas till ménniskors okade rorlighet.
Frandberg och Vilhelmsson skriver:

”One important tendency is the spatial extension of everyday life
causing, and being caused by, urban sprawl. This process of
distanciation leads to locked-in mobility needs and a vicious circle
of successively increasing demand for transportation. It
exemplifies how an increased general use of fast means of
transportation (first and foremost, the massive use of cars) reduces
physical distances in the short term but increases them in the
longer term, as the socio-spatial structure adapts to peoples
increased mobility and reach” (Frindberg och Vilhelmson
2010:110).

Bilen har mojliggjort att restiden héllits konstant trots att staden kunnat bre ut sig Over stora
avstand. Detta har gjort kollektivtrafiken, cykeln och géendet till mindre attraktiva alternativ
(Banister 2008). Stddernas decentralisering 0kar behovet att transportera sig langa strickor och
minskar mdjligheterna att skapa effektiv kollektivtrafik. Bilberoendet gor biltrafiken till ett
dominerande inslag i staden vilket skapar barridrer for andra transportmedel: vigar och parkeringar
utgodr fysiska barridrer for fotgingare, cyklister och personer med rorelsehinder samtidigt som
biltrafiken utgdr en sidkerhetsrisk for oskyddade trafikanter. For den som inte har tillgdng till bil blir
en sadan stad fientlig och svértillgénglig (Banister 2005). Dagens stdder dr i hog grad funktions-
separerade, minniskor bor pa en plats, arbetar pd en annan, handlar mat pd en tredje och koper
klader pé en fjarde. Detta spader ytterligare pa bilberoendet. Funktionsblandning bidrar daremot till
minskat resande och 6kad social héllbarhet, bland annat genom okad tillgédnglighet, jamlikhet och
trivsel (Camagni et al. 2002:209; Unsworth 2004:137ff; Banister 2011: 1538).

Staden fysiska struktur, och hur olika transportmedel prioriteras i rummet, dr alltsd avgérande for
ménniskors resebeteende. Malet kan dérfor vara att planera stider med en sddan skala,
funktionsblandning och densitet att bilen inte behdvs: behovet att forflytta sig minskas samtidigt
som effektiva kollektivtrafiksystem utvecklas dar det behdvs. De aktiviteter vi behover tillgd ofta
bor finnas lokalt. Vardagsaktiviteter vi behover tillgd mer sédllan bor organiseras i en hierarisk
struktur med god tillgénglighet via en effektiv kollektivtrafik. Langre resor pd fritiden och resor till
mer sparsamt befolkade omrdden bor mdjliggéras med hjdlp av delat bildgande och flexibla,
innovativa losningar for biluthyrning. Vi bor striva efter att skapa en kontext dir miljovénliga
beslut och hallbara beteenden blir smidiga och att betrakta som en given del av vardagen, sa att
héllbar rorlighet bdddas in 1 ménniskornas omgivning (Banister 2005:246f; Frandberg och
Vilhelmson 2010:108f). Fotgdngare och cyklister bor prioriteras framfor bilarna 1 planeringen och
hastigheten pd& de motoriserade transporterna bor sdnkas. Att avsdtta plats for offentliga
transportmedel 1 staden kan oOka kollektivtrafikens marknadsandel medan tillgang till parkering
framjar anvdndandet av bilen. Banister argumenterar for att vi skall betrakta gatan som ett socialt
rum och mojliggora olika anvdndning av detta rum vid olika tider pd dygnet. Makthavare maste
skapa en tydlig vision av vad de vill uppné och ladngsiktigt striva efter det, istéllet for att alltid lata
den aktuella efterfragan styra (Banister 2008; 2011; Unsworth 2004; Gil et al. 2011).
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3.3 Individen och transporterna versus kollektivet och transporterna

3.3.1 Individens vanor

For den enskilde individen kompletterar olika transportmedel ofta varandra. Manga utnyttjar bade
bil, kollektivtrafik och andra transportmedel och gor olika val for olika resor (Beirdo och Sarsfield
Cabral 2007). Bamberg (2014) konstaterar att vana spelar en viktig roll for vara val av transport-
medel. Har vi vant oss vid ett visst beteende triggas detta automatiskt dd vi hamnar i liknande
situationer i framtiden. Ar vi vana vid att cykla si funderar vi inte varje morgon dver om vi just idag
ska ta bussen istéllet. Vi dr ofta inte ens medvetna om alla de alternativ vi véljer bort i och med ett
visst, invant agerande. Att dnda vilja ett annat beteende &n det invanda krdver ett stort matt av
sjalvkontroll. Vid beteendefordndringar krivs det ett visst antal upprepningar innan fordandringen
har ’satt sig”, vanor &r svara att arbeta bort. For att uppna forandring behdvs dérfor oftast bade ett
medvetandegdrande om vilka konsekvenser ett visst handlande for med sig, om vilka alternativ som
finns och en uppmuntran till att vélja bra alternativ. Att forsoka f4 ménniskor att fordndra sitt
beteende utan att forst géra dem medvetna om vad som far dem att bete sig pa ett visst sitt och vilka
konsekvenser detta beteende har kan litt leda till att de uppfattar forandringsférsdken som ett hot
mot deras valfrihet och skjuter argumenten ifran sig. Det géller alltsd att ndrma sig méanniskor pa
ritt sitt, ndr de dr psykologiskt redo att ta till sig fordndringsforslag (Bamberg 2014).

3.3.2 Transportmedlens funktionalitet

Bilen kopplas ofta till funktionella férdelar for den enskilde: det upplevs som ett snabbt, enkelt och
bekvamt sitt att transportera sig, samtidigt som det mojliggor ett stort métt av individuell frihet. Du
kan komma och gé& som du vill utan att anpassa dig efter andra i samma utstrackning som om du
utnyttjar kollektivtrafiken. Medan bilens fordelar ar tydligt kopplade till individen paverkar dess
nackdelar (t.ex. miljopaverkan) frimst samhéllet som kollektiv. Nackdelarna kan darfér uppfattas
som mer avldgsna av den enskilde resendren (Beirdo och Sarsfield Cabral 2007). Det finns dock
dven individuella fordelar med att l1ata bli bilen. Banister lyfter fram hélsoaspekterna med olika
transportmedel och menar att det 4r mer hélsosamt att g, cykla och dka kollektivt &n att aka bil.
Individen som transporterar sig blir mer fysiskt aktiv (i kollektivtrafiken genom att ga till och fran
héllplatsen, att byta fordon m.m.), samtidigt som denne bidrar till en renare och mer hélsosam miljo.
Planerare kan bidra till mer hdlsosamma transporter genom att skapa en sidker miljo for fotgdngare
och cyklister (Banister 2008).

3.3.3 Kdnslomdssig anknytning till bilen

Olika transportsitt dr dven knutna till olika symboliska och kdnsloméssiga virden — ménniskor
viéljer transportsitt beroende pa hur de vill bli uppfattade och socialt tryck spelar roll for vilka val vi
gor (Beirdo och Sarsfield Cabral 2007:487; Steg 2005). Bilen dr alltsd mer &n bara ett funktionellt
redskap. Bilen dr en global ikon som vérderas hogt i var kultur och forknippas med stora
(forestéllda) fordelar sd som en kénsla av frihet, makt, status och Gverldgsenhet. I bilen kidnner sig
ménniskor sdkra. Den ger ménniskor en kénsla av kontroll eftersom manga upplever att de kan
paverka sitt resande 1 hogre grad da de reser med bil &dn da de reser med kollektivtrafiken. Bilen blir
ocksa ett privat rum ddr ménniskor t.ex. kan lyssna pd den musik de vill: ett slags portabel
forlangning av det egna hemmet (Banister 2005; Beirao och Sarsfield Cabral 2007; Steg 2005). Steg
(2005) presenterar tva enkdtundersokningar dir hon kopplar samman ménniskors kénsloméssiga
anknytning till bilen med deras faktiska anvdndning av densamma. Hon upptickte 1 sin
undersokning att respondenter som vérderade bilens kdnsloméssiga virden hogt var mindre benégna
att minska sitt bilanvindande, de anvénde ocksa bilen for arbetspendling i hogre grad dn personer
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med mindre tydlig kdnsloméssig koppling till bilen. Bilens instrumentella vdrden virderades
diaremot lika hogt oavsett hur mycket respondenterna anvinde bilen. De flesta var alltsd 6verens om
vilka instrumentella funktioner bilen uppfyllde, men de som koérde mycket bil virderade
kansloméssiga och symboliska vdrden hogre dn de som korde lite. Steg menar att anledningen till
att bilen spelar en sé viktig emotionell roll kan vara att materiella dgodelar, s& som en bil, 1 hog grad
ar kopplat till ménniskors identitet och sociala status (Steg 2005). En del i att frdmja andra
transportmedel bor alltsd vara att gora bilen mindre emotionellt attraktiv (Beirdo och Sarsfield
Cabral 2007).

3.3.4 Upplevelser av kollektivtrafiken

Steg (2005) menar att det inte finns samma starka kénslomissiga koppling till kollektiva
transportmedel som till bilen. Beirdo och Sarsfield Cabral (2007) genomforde en intervjustudie i
Porto i Portugal dir resendrer ombads svara pd fragor om sitt resande och sin syn pa bilen
respektive kollektivtrafiken. Nar ménniskor 1 undersokningen ombads beskriva hur kollektivtrafiken
fungerade tenderade de att fokusera pa dess sdmsta prestation. Enstaka hdndelser kunde alltsa ha
storre betydelse for hur kollektivtrafiken upplevdes dn dess genomsnittliga prestation. Det blir
dérfor avgorande hur tillfalliga problem hanteras av dem som driver kollektivtrafiken: kénner sig
maéanniskor vdl bemdtta och vilinformerade sd paverkas deras bild av kollektivtrafiken mindre
negativt &n annars. Nir respondenterna skulle beskriva vad som motiverar dem att anvédnda
kollektivtrafiken angav de bland annat lattillgénglig och lattforstaelig information, direktanslutning
mellan hem och arbete, pélitlig restid, brist pa parkeringsplatser, pengabesparing och att bidra till en
battre miljo. Sddant som beskrevs som barridrer mot att anvinda kollektivtrafiken var bland annat
lang restid, ménga byten, opélitlighet, for dalig turtithet, brist pd information, déliga forhéllanden
vid héllplatserna och vana vid att kora bil. Huruvida respondenterna upplevde att de kunde lita pa
tidsangivelserna i kollektivtrafikens tidtabeller visade sig vara en avgdrande faktor for minniskors
val av transportmedel. Om restiden varierade mycket fran ging till gdng valde ménga att dka bil
istéllet. Forskarna upptéckte ocksé att restiden med bil ofta uppfattades som kortare dn den faktiskt
var eftersom respondenterna di kédnde att de sjdlva hade kontroll 6ver resan. Resendrerna ville gidrna
kénna att de hade kontroll 6ver resan dven med kollektivtrafiken — korta véntetider, en snabb resa
och palitlighet visade sig vara viktiga faktorer for att uppna detta.

Aven en undersdkning pad Azorerna visade att brist pA punktlighet i kollektivtrafiken var en av
anledningarna till att ménniskor valde att &ka bil (Gil ef al. 2011). Undersokningen i Portugal visade
ocksa att manniskor som utnyttjade kollektivtrafiken ofta beskrev den i mer positiva ordalag &n dem
som alltid akte bil. Vanebilisternas negativa bild av kollektivtrafiken skulle alltsd kunna vara en
missuppfattning. Det blir da viktigt att marknadsfora kollektivtrafiken pa ritt sitt sd att den
framhélls som en positiv upplevelse. Aven om miljoméssiga hiinsyn inte lyftes fram som nigon
avgorande faktor av respondenterna i Beirdo och Sarsfield Cabral's undersokning, s& menar
forskarna &dndé att marknadsforing av kollektiva transportmedel som miljovanliga kan vara ett sitt
att kontra bilen som statussymbol (Beirdao och Sarsfield Cabral 2007).

3.3.5 Resans mdl paverkar transportmedelsvalet

Olika faktorer har olika betydelse beroende pa vilken typ av resa det ror sig om. Vid jobbresor r
ofta tidsatgangen en kritisk punkt, de ska helst ga s& snabbt som mdojligt. Vid resor pé fritiden ar
detta ofta inte riktigt lika kénsligt. Resan kan till och med bli en aktivitet med ett virde i sig, dér
restiden far lov att vara lang utan att det gor nagot. Langsammare resor sparar ofta pa miljon och
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mojliggor en sékrare trafikmiljo. Banister menar att policyer dérfor bor utformas for att striva mot
en rimlig restid, en avvigning mellan tidsatgang och miljo- respektive sdkerhetshédnsyn, snarare én
efter att minimera restiden. Det &r, som jag ocksd ndmnde ovan, ofta viktigare att restiden &r
tillforlitlig &n att den dr sa kort som mojligt (Banister 2008). Det &r viktigt att vara medveten om att
ménniskor viljer att 8ka bil av olika anledningar och har olika preferenser — for en del tacker bilen
upp funktionsmissigt da kollektivtrafiken inte racker till, t.ex. vid ldngre resor, i samband med
storhandling eller nattetid da kollektivtrafiken inte gir. Men resandet &r inte alltid bara en
nyttouppfyllande aktivitet. Ménniskors attityd till resande har stor betydelse for hur mycket de reser
over huvud taget. Vissa kor bil helt enkelt {for att de tycker om att dka bil, inte for att de ska nadgon
sarskild stans (Beirdo och Sarsfield Cabral 2007).

3.3.6 Morot och piska — att dndra mdnniskors beteenden

En enda metod kan alltsa inte ensam fa alla, eller ens sdrskilt ménga, bilister att borja anvdnda andra
transportmedel. Det ricker t.ex. inte enbart med att forbéttra kollektivtrafiken for att Overtyga
“passionerade bildkare” om att ldmna bilen (Beirdo och Sarsfield Cabral 2007). Handy (2014)
foreslar en rad olika strategier for att f& ménniskor att vdlja mer hilsosamma, hallbara transporter.
Hon menar att det behdvs bdde morot och piska for att fa folk att &dndra sitt beteende. Mordtter kan
vara att forbattra forhallandena for aktiva transportmedel (gang, cykel och kollektivtrafik) genom
att tillhandahélla en ren, séker och trivsam miljo pd gang- och cykelvigar, vid hallplatser och pa
kollektivtrafikens fordon samt att forbattra kollektivtrafikens service 1 form av tdckningsomrade,
turtéthet, tillforlitlighet och komfort, utan att hdja taxan. Handy foreslar ocksé att planerare arbetar
for att minska behovet av transport genom att gora lokala destinationer mer attraktiva i forhdllande
till mer avldgsna destinationer, samt att Oka lockelsen i att inte resa alls genom att t.ex.
tillhandahélla hemleverans, internethandel och gora service tillgianglig pa arbetsplatser 1 hogre
utstriickning #n idag. Atgirder som, enligt Handy, kan fungera som piskor ir sidant som gor
bildkandet mindre attraktivt, t.ex. 6kade kostnader (i form av parkeringstaxor och tringselavgifter)
och bilfria zoner i stadskdrnan.

Ett forslag som aterkommer som en mojlig 16sning for att minska behovet att resa 6ver huvud taget
ar att skapa mojlighet till 6kad anviandning av IKT, t.ex. for att arbeta hemifran eller att handla pa
internet. Banister (2008) pépekar dock att 6kad anvdndning av IKT inte automatiskt innebér att
resandet minskar, dven om det kan fi den effekten. Okad IKT-anviindning kan ocksa innebdra att
resandet blir mer flexibelt och att resorna blir farre, men lidngre. Fraindberg och Vilhelmsson (2010)
menar till och med att resandet kan 6ka eftersom IKT mojliggor att aktiviteter kombineras pa nya
satt och blir tillgéngliga i nya miljoer.

3.4 Vikten av kommunikation

3.4.1 Fordndringar moter motstand - ibland

Manga bilanvéndare instimmer 1 att tekniska I6sningar 1 sjdlva bilen inte rdcker for att gora
transportsystemet hallbart. De accepterar att bilanvdndandet méste minska, men dr dnda emot
atgiarder som begréansar deras eget bilanvindande. Att forbattra den kollektiva livskvaliteten pa lang
sikt kan std i motsats till individuella intressen, atminstone pé kort sikt. Att minska bilanvindandet
innebér formodligen att vi maste dndra véra livsstilar, vilket kan vicka motstand (&tminstone till en
borjan) eftersom méanga upplever att de tvingas gora avkall pé sin frihet, komfort och privata sfir
samtidigt som resandet kan upplevas som mindre smidigt. De kollektiva vinsterna uppnés inte
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omedelbart, utan blir tydliga forst pd lang sikt, medan de nackdelar fordndringarna innebér blir
omedelbart uppenbara for minniskor. Atgirder for att forindra minniskors resebeteenden kan
déarfor motas med stort motstdnd och betraktas som oacceptabla av manga (Steg och Gifford 2005).

Men det méste inte vara sd, Gil er al. (2011) upptickte i sin undersdkning i Portugal att manga
bilister var for begrinsningar i1 bilarnas rorelseutrymme i staden, till forman for mer plats for
géngtrafikanter (Gil ef al. 2011). Ofta &r ocksd acceptansen for atgérder hogre efter att nya
transportpolicyer vl inforts dn 1 planeringsskedet. En anledning kan vara att innan fordndringarna
genomforts dr osdkerheten stor kring vilka faktiska konsekvenser de kommer att f4. Ménniskor
forvintar sig dé att det kan bli ett negativt utfall och foredrar darfor status quo. Det blir darfor
ytterst viktigt hur politiker och tjinstemén presenterar forslag till atgérder. De bor kommuniceras pa
ett trovirdigt och littbegripligt sétt sa att konsekvenserna, bade positiva och negativa, for bade
kollektivet och individen, blir tydliga. Att acceptansen dr hogre for redan genomforda
policyfordndringar kan ocksd bero pa att minniskor tenderar att anpassa sina forvédntningar till
rddande forhallanden. Pa lang sikt kan alltsd livskvaliteten bedomas vara densamma, trots att den pa
kort sikt bedoms som forsdmrad av en viss dtgdrd. Fordndringar i livskvalitet i ett avseende kan
ocksa kompenseras genom forbéttringar i andra avseenden, t.ex. en bittre miljo. Det kan dock bli
nodvindigt att kompensera grupper som drabbas sdrskilt hart av policyfordndringar for att inte de
skall bygga upp ett psykologiskt motstand mot fordndringarna (Steg och Gifford 2005).

3.4.2 Delaktighet och inflytande

Allménheten bor ges mojlighet att paverka pa ett tidigt stadium sa att deras Onskemél och
synpunkter kan tas tillvara pa ett bra sitt. Detta kan vara avgdrande for att dtgérderna skall fa
onskad effekt. Banister (2005) papekar att ménniskor ofta dr vildigt kreativa nér det géller att finna
végar runt fordndringar de inte stodjer. Han, och fler med honom (Unsworth 2004), menar darfor att
planeringen maste involvera alla berorda intressenter for att planerarna skall lyckas skapa forstaelse
och acceptans for principerna bakom atgdrderna och dérigenom Oka sannolikheten for
beteendeforandringar. En Oppen debatt mdéste foras dar man tydligt kopplar de individuella
transportvalen till breda héllbarhetsfragor s att individualismen kan héllas tillbaka till fordel for en
storre acceptans av ett kollektivt ansvar for transporternas inverkan pa samhéllet och miljon.
Individer maste fa hjilp att koppla vardagens beslut och individuell nytta med olika transportsétt till
en vidare kontext och till kollektiv social vilfard (Banister 2005; 2008; 2011; Unsworth 2004). Att
lata lokala intressenter ha verkligt inflytande 6ver policyforandringsprocesser har manga fordelar:
de som skall fatta beslut far tillgang till viktig information samtidigt som framtida konflikter kan
forebyggas genom att man skapar en gemensam ansvarskédnsla och hdngivenhet hos dem som ska
nyttja systemet. Losningarna blir mer effektiva och tillfredsstiller behoven béttre. Genom
samarbete med t.ex. privata organisationer kan ocksd kostnaderna for implementering av
policyprogram delas upp mellan flera parter (Gil et al. 2011).

3.5 Oar och transporter

Gil et al (2011) konstaterar att det forskats vildigt lite pa transporter i anknytning till sma 6ar, trots
att denna speciella miljo krdver ménga sérskilda hinsyn for att man ska kunna anpassa policyer till
lokala forhéllanden. De studier jag funnit som berdr dar och transporter fokuserar frimst pd en
brittisk eller portugisisk kontext (Cross och Nutley 1999; Gil et al 2011; Nutley 1979), alternativt
pa Oar som utgdr egna nationer och har biltrafik pd 6n (Attard 2005; Enoch och Warren 2008;
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Warren och Enoch 2010). I de senare fallen fokuseras ofta pa hur rorligheten pd 6arna paverkar den
ekonomiska utvecklingen. Jag har ocksa funnit viss forskning som fokuserar péd fysisk planering,
resurshantering i stort och klimatfordndringar i relation till dar (se Calado ef al. 2013) samt en hel
del forskning kring turismens inverkan pa dar (se t.ex. Carlsen och Butler 2011).

Gil et al (2011) beskriver de begransningar som ofta dr karaktiristiska for sma oar. De dr sma,
otillgdngliga, isolerade och ofta dr Oarnas ekonomiska aktivitet orienterad utit, utanfor Oarna.
Kostnaderna for att {3 tillgang till varor och tjénster utanfor 6arna dr hoga, och resurserna pa darna
ar oftast begrdnsade. Vidare papekar Warren och Enoch (2010) att smé Onationer inte kan utnyttja
storskalsfordelar och inte skapa nagon stark inre marknad, de framhaller ocksa att det dr svart
tillgodose spridda skdrgdrdar med en effektiv kollektivtrafik. Men de pekar dven pa fordelar med
sma Oar: invanare i smd Onationer anger ofta en hog livstillfredsstéllelse och deras livsforing har
oftast mindre inverkan pd miljon &n andra lander med jamforbart vilstaind. De menar att detta kan
bero pa att okontexten uppmuntrar till sociala och ekonomiska anpassningar och till samarbete
ménniskor emellan. Warren och Enoch menar att inkomst &r den faktor som paverkar
bilanvindandet mest, 4ven 1 sméd Onationer. Bilanvéindandet i sma Onationer &r dock ldgre &n pa
andra platser. Detta kan bland annat bero péd att avstinden &r sma. Det spelar ocksad roll att
beslutskedjorna i sma Onationer ofta dr relativt direkta tack vare en platt politisk struktur. Detta
mojliggor drastiska dtgérder sé linge de inte medfor allt for sort missndje fran allmdnheten, men det
skapar samtidigt ett hart socialt tryck mot att fatta impopuléra beslut, som att férsvara for bilister.

Cross och Nutley (1999) beskriver en enkdtundersékning som genomfordes pa ett antal irlindska,
bilfria 6ar. Kommunikationerna till fastlandet var relativt begrdnsade (hdgsta kategorin for antal
batturer till 6arna anges som “mer &n tva turer per dag”, vissa dar trafikeras vintertid inte mer dn 1-2
génger per vecka). Bildgandet bland 6borna var lagt (ca 5 %). Cross och Nutley kunde konstatera att
havsOverfarten var en avgorande barridr for 6borna. Den verkade 1 viss mén stédlla vanliga normer
och resmonster pa dnda. Restid, linjéra avstdnd och kostnader hade inte samma effekt hdr som vid
resor mellan tvé punkter pé fastlandet. Normalt, hierarkiskt resebeteende verkade inte rada: 6borna
tenderade att tillfredsstélla sina behov av service sd nira angdrningspunkten som majligt, istéllet for
att med jaimna mellanrum ta sig till storre servicecentran lingre bort. Resorna blev farre och de
resor som genomfordes utnyttjades maximalt, med s& manga utréittade d&renden som mojligt.
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4. OLIV OCH FASTLANDSTRANSPORTER

4.1 Inledning

I detta kapitel redogoér jag for vad som framkommit vid de intervjuer jag genomfort for denna
studie. Jag beskriver respondenternas forutséttningar samt deras vanor, forestdllningar och tankar
kring sina transporter. Jag beskriver hur respondenterna forhaller sig till olika transportmedel och
vilka faktorer de anser paverkar deras transportval. Kapitlet dr uppdelat i stycken baserat pd teman
som aterkom 1 intervjuerna: parkeringar, relationen till bilen, relationen till andra transportmedel
och alternativ samt barriérer mot dessa, hur skdrgardskontextens sirskilda forutsédttningar paverkar
respondenternas liv samt varfor sommaren far respondenterna att tappa fortroendet for politiker och
planerare. I detta kapitel, liksom i analysen, behandlas kollektivtrafiken pa fastlandet (hdr ofta
bendmnd “’kollektivtrafiken”) separat fran kollektivtrafiken i skirgarden (hér ofta bendmnd “baten”)
om inte annat framgar av texten.

4.2 Skargardsborna och bilen

4.2.1 Parkeringar och korkort

Samtliga respondenter som har bil 1 familjen papekar att det rdder stor brist pd parkeringsplatser pa
Saltholmen och i Langedrag, sirskilt pd sommaren. De patalar dven att det &r ett problem att kon till
de fasta platserna ror sig for langsamt. Nu haller folk, enligt en respondent, kvar sin plats sa linge
det bara dr mojligt eftersom de ser att det dr ytterst svart att f4 en ny. Nagon typ av fordndring
behdvs, menar respondenten, for att folk ska vaga slédppa en fast parkeringsplats om de inte behover
den for tillfillet. En annan respondent anser att det behovs en dversyn av vilka som utnyttjar de
fasta platserna pd Saltholmen eftersom denne hivdar att det inte alltid 6verensstimmer med vad
som star pad parkeringstillstindet. En tredje sdger att hen upplever Saltholmen som en osdker plats
att parkera sin bil. Respondenten menar att bilarna dér ofta utsitts for skadegorelse och att hen da
och da rékar ut fOr att ndgon stéllt sig pa hens fasta plats, vilket ofta innebdr att hen missar baten.

4.2.2 Skargardsbornas instdllning till korkort och bildgande

De som inte har korkort sdger sig vilja skaffa det, 1 bigge de familjer dér ingen av de vuxna har
korkort dr en vuxen pa vég att skaffa det. For den ena respondenten som detta berdr, ar korkortet en
forutsattning for att kunna l4sa en utbildning hen &r intresserad av eftersom den ér lokaliserad till en
plats som skulle ta allt for l&ng tid att nd med kollektivtrafiken. Den andra respondenten sédger att
hen vill ha ett korkort for att kunna gora langresor enklare, for att kunna handla stora, skrymmande
saker, kunna storhandla och for att slippa vara beroende av andra.

Att slippa vara beroende av andra framhéller ytterligare en respondent som en viktig anledning till
valet att 4ga en bil, det underlittar utflykter till slaktingar som bor otillgiangligt. Hen var tidigare
med i en bilpool och tyckte det fungerade bra, men nér familjen fick barn valde de att skaffa bil for
att slippa béra sa mycket saker, sirskilt bilbarnstolarna. Respondenten anser att en egen bil dr mer
praktiskt &n en bilpoolsbil. En annan respondent menar att familjens bil far hen att kdnna sig fri,
medan det faktum att respondenten sjdlv inte har ndgot korkort, i kombination med begrinsade
kollektiva battransporter i sddra skdrgarden, gor att hen kénner sig isolerad och last: respondenten
hinner inte ta sig ndgonstans innan hen maste vara hemma och ta emot de dldre barnen som kommer
hem fran skolan. Respondenten skulle girna anvidnda bilen mer 4n vad som nu 4r mojligt. I nuldget
anvéinds familjens bil mycket sparsamt, max en gang i veckan, och oftast for att &ka och handla mat.
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En respondent uttrycker ett mer kénslomissigt forhallande till sin bil och menar att den fungerar
som ett forlingt vardagsrum. Bilen anvidnds s& gott som varje vardag av niagon av de vuxna i
familjen, ibland dven péd helgerna om familjen behdver dka och handla eller géra andra drenden.
Bilen ar egentligen inte nddvéndig for respondentens jobbpendling, men hen tar den gidrna &nda om
hen ska bira med sig mycket saker eller vill vara séker pa att hinna med baten (t.ex. for att himta
sitt barn pa forskolan). Att kéra egen bil menar respondenten underlittar, det minskar stressen och
gor att hen upplever sig ha kontroll. I bilen forvaras “’bra-att-ha-saker” som spannband, vatten och
kassar att bara mat 1.

"For mig dr bil trygghet. Jag kan ocksa fly till bilen om jag inte
kommer med bdten, med ...//... [namnet pa respondentens barn],
sdg att hon dr trott och vi inte kommer med ut, och det dr knokfullt
pa Saltholmen. Eller att vi har fastnat i en trafikolycka i
Gotatunneln, och missar bdten, det behdver inte vara ndgons fel,
liksom, utan det dr bara en sadan... Dd kan vi i alla fall sitta inne,
varmt, med musik, med vatten, med russin, vi har en extra filt.
Allting dr ju stingt pa Saltholmen, liksom, annars.”

(Respondent 4, Kopstadso)

4.2.3 Bilanvindning i vardagen

En respondent menar att hen anvénder bilen sa lite som mdjligt. Den anvénds for jobbpendling vissa
dagar 1 veckan da en kollektiv resa skulle ta orimligt lang tid, for mathandling 1 samband med dessa
resor, vid tillfillen di hen skall handla stora, skrymmande saker samt for enstaka utflykter med
familjen, totalt ca 2-3 génger per vecka. Respondenten framhéller miljohdnsyn som ett viktigt skil
att inte anvénda bilen mer @n nddvandigt. En annan respondent har ingen egen bil och inget korkort,
men respondentens partner (som respondenten inte bor tillsammans med) har bil som respondenten
anvinder fOr att ta sig till och frén sin partner samt for att handla mat. Totalt anvidnder respondenten
bil ca 3 ginger per vecka. Hen menar att fordelen med bil &r att du kommer ndrmare mélet 4n med
kollektivtrafiken, att bilen gar ndr du vill och att en resa med bil gir fort. En fjdrde respondent
anvinder sin bil 3-4 génger per vecka, oftast for att ta sig till jobbet eftersom marginalerna i
kollektivtrafiken &r for sma vid den tid pd dygnet d& hen borjar sitt arbete som inte tilldter sen
ankomst. Respondenten och dennes familj anvénder dven bilen for att hélsa pa slaktingar och for att
ta sig till barnens fritidsaktiviteter.

4.2.4 Att fordndra sitt bildgande — alternativ till att dga

Nar de fyra respondenter som dgde bil fick frigan om de ndgonsin funderat pé att gora sig av med
den svarade tva klart nej och tvd ja. En respondent svarade att hen inte vill gora sig av med sin bil
eftersom hen anser att kollektivtrafiken inte uppfyller dennes behov: hen vill ha sin bil {or att kunna
storhandla mat, ta sig till platser utanfor stan pa ett smidigt sétt och kunna transportera hela familjen
pa en gang pa ett enkelt vis. Daremot har respondenten och hens partner valt att “minska” sitt
biligande genom att dela en bil med respondentens fordldrar, detta for att underldtta och spara
pengar. En annan respondent vill inte gora sig av med sin bil och anger ungefiar samma grunder for
detta som den forra: respondenten anser inte att kollektivtrafiken eller bilpoolerna uppfyller de
behov hen har lika bra som en egen bil. Respondenten vill kunna ta sig till sitt sommarstille,
storhandla, handla mdbler och andra skrymmande saker. Respondenten har en egen bil och har
dessutom viss tillgdng till sin svérfars bil. En period funderade respondenten och dennes partner pa
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att skaffa ytterligare en, storre, bil, men sldppte den tanken eftersom de ansédg att det skulle bli en
onddig kostnad. Respondenten menar att bilpooler kan 16sa en del av problemet med brist pa
parkeringsplatser, men att det inte dr rimligt att forvénta sig att alla skall gd med i en bilpool. Det
skulle innebdra allt for hart tryck pa bilpoolsbilarna vid storhelger och dylikt, anser hen.
Respondenten tror att det dar langt kvar innan majoriteten sldpper sitt bildgande och att
kollektivtrafiken och andra alternativ maste forbéttras for att det ska bli mdjligt. Nu menar hen att
alternativen snarare blir simre och mer svartillgingliga. Respondenten papekar vidare att det méste
bli mycket anvdndarvanligt och smidigt att boka bilpoolsbilarna for att fler skall viga anvénda sig
av dem: hen tror att tekniska svérigheter kan avskriacka vissa, sdrskilt dldre, frn att anvénda sig av
bilpoolerna. Hen menar att minga foretag tar for givet att alla kan och vill anvédnda sig av appar 1
sina mobiltelefoner och boka pa internet, ndgot som enligt respondentens erfarenhet inte stimmer
med verkligheten. Att dga sin egen bil och ha sin egen nyckel framhaller hen som ett tekniskt
enklare alternativ.

En av de andra respondenterna har funderat pd att gora sig av med den egna bilen och istéllet gé
med 1 en bilpool. Idén fo6ll dock efter en kostnadsberdkning. Eftersom respondentens partner
anvinder bilen for att pendla till en ort drygt sju mil bort i arbetet, och stannar dér dver natt en gdng
1 veckan, skulle de behdva betala en dyr kostnad varje gdng dé bilen méste vara bokad dnda tills den
ar dter pd den parkeringsplats dér den hidmtats. Bilpoolerna skulle behdva goras mer flexibla for att
det skulle vara ett reellt alternativ for deras familj. Respondenten menar dndéd att mojlighet till
forvaring av t.ex. bilbarnstolar pa Saltholmen, i1 anslutning till bilpoolsbilarna, eventuellt skulle
underldtta for dem att vara med i en bilpool, men att monteringen och demonteringen av
bilbarnstolarna i sd fall skulle behdva goras mycket smidig. Den fjdrde respondenten var tidigare
med i en bilpool och papekar samma brist med dessa som den forra: det &r dyrt att vara borta flera
dagar med en bilpoolsbil. Aven om respondenten inser att denna kostnad inte sjilvklart ir dyrare,
sett over en langre tid, &n att ha en egen bil s menar hen att det dr en kostnad som “’kénns mer” dn
de 16pande kostnader en egen bil innebér. Respondenten och dennes familj har tidigare tankt att de
ska gora sig av med bilen och ga med i en bilpool igen nér barnen inte langre behdver bilbarnstolar,
men nu dr hen tveksam till att detta kommer att ske eftersom de blir allt mer bekvdma med sin bil ju
langre de har den. Hade det funnits béttre mgjligheter till forvaring 1 ndrheten av bilpoolsbilarna tror
respondenten dock inte att de hade tagit steget att skaffa en egen bil eftersom det var svarigheterna
att fa med sig mycket saker till bilen som fick dem att fatta beslutet. I nuldget anser respondenten
dock inte att bilpool &r ett ekonomiskt forsvarbart alternativ for dem eftersom en bilpool blir mindre
ekonomisk ju mer du anviander bilen. Respondenten pépekar ocksd att det &r hart tryck pa
bilpoolsbilar vid storhelger, d&@ ménga vill ha bil, och att det &r svért att gora spontana utflykter med
en bilpoolsbil eftersom det kriaver viss forberedelse. En femte respondent dger ingen bil och har
inget korkort 1 familjen. Respondenten tror inte heller att de kommer att skaffa en bil om nagon av
dem tar korkort 1 framtiden. Hen menar att de vant sig vid att aka kollektivt.

”Vi maste ju ha vdarat manadskort for att vi maste aka bat in till
fastlandet. Och da blir det ju ytterligare en utgift att ha bil. Men dr
man med i en bilpool, eller hyr bil ibland, sd kostar det ju en fast
manadskostnad, och sedan bara ndr man anvinder det.”
(Respondent 6, Kopstadso)

Respondenten tror ocksé att hen litt skulle borja anvénda bilen mer d4n nddvandigt om den var for
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lattillgéinglig, och att bista séttet att undvika detta &r att inte dga en egen bil.

4.2.5 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan konstateras att respondenterna ar tdmligen Overens om att parkerings-
situationen pa Saltholmen inte dr bra i nuldget: det &r ont om platser, 1&nga koer for att fa tillgang
till en egen plats och stor risk for skadegorelse. Respondenterna kopplar den egna bilen till frihet,
flexibilitet och oberoende. De respondenter som &ger en bil anvidnder den olika mycket, ndgon max
en gang i veckan, nagon s gott som varje vardag. En respondent (som anvénder bilen ofta) talar om
bilen som ett forldngt vardagsrum, medan andra frimst framhaller dess instrumentella férdelar. Tva
av bildgarna har aldrig 6vervigt att gora sig av med sin bil, de ser inga reella alternativ. Tva bildgare
har funderat pa att sélja bilen, men har valt att behalla den eftersom de inte anser att bilpoolerna
fungerar tillfredsstillande, bland annat dr det en kostnadsfraga. En respondent som i nuldget inte har
ndgon bil tror inte heller att familjen kommer att skaffa nagon. Hen menar att det skulle innebira en
risk att de vénjer sig vid att anvinda den mer &n nddvéndigt, nu dr de vana att anvianda kollektiv-
trafiken.

4.3 Cykeln, kollektivtrafiken och baten — anvindarvinlighet och barridrer

4.3.1 Cykeln

Alla respondenter utom en sdger sig i olika grad anvdnda cykeln for transport pa fastlandet. En
respondent anvénder cykeln frimst for kortare strackor. Tvéd respondenter cyklar till jobbet ibland,
men inte sdrskilt ofta, medan tvd anvdnder cykeln nagorlunda regelbundet atminstone 1 de perioder
dé den &r hel och iordninggjord. Den ena av dessa mer regelbundna cyklister sager att hen gérna
hade sett att infrastrukturen for cyklister och andra alternativ till bilen forbattrades, gérna pa
bekostnad av infrastrukturen for bilisterna, s att fler bilister uppmuntras att vilja andra alternativ.
Den respondent som sjélv inte sdger sig cykla i nimnvird utstrackning papekar att det ofta ar fullt
med cyklar pa batarnas fordéck, sé fullt att folk riskerar att inte f& med sig sin cykel, ndgot hen tror
avskricker en del fran att cykla.

4.3.2 Kollektivtrafiken — barridrer och fordelar

Flera faktorer fungerar som barridrer mot att anvénda kollektivtrafiken pa fastlandet. Sddant som
aterkommer 1 flera intervjuer dr tidsfaktorn, palitligheten, svérigheten att fa med sig mycket saker
(pa grund av byten och/eller ont om plats ombord péd fordonen) och brist pa (snabba) anslutningar
till de platser man behover ta sig till. En respondent, som dnda utnyttjar kollektivtrafiken pa
fastlandet regelbundet, dr uttalat negativ:

“Jag tror inte pa kollektivtrafiken ldingre, riktigt. Nir man dr..
aker man ensam och inte som familj sd fungerar den. Men om man
har en familj som man kdnner att man mdste hem till, eller tar med
sig, da dr den inte tillforlitlig. Dels tycker jag att den dr jdttedyr,
och sa dr det inte sdkert att man far plats, eller att dom kommer.
Och just att man hela tiden har den hdr pressen att man ska med
baten. Och helt plotsligt sa kommer inte en buss eller en sparvagn,
och sd far man ingen information om det. Dd dr det jdttestressigt
att sta ddr och titta pa klockan: "4, herregud, kommer ndsta
vagn? Ja, nu gar bdten om tjugo minuter, den hinner inte.” Man
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kollar minuterna hela tiden! Och letar efter andra vdgar,
kommunalt, sa man kan ta sig hem. Sa det dr vdildigt stressigt och
oroligt att dka kommunalt ndr man har en bdt som man ska
passa.” (Respondent 1, Aspero)

En annan respondent menar att hen gillar kollektivtrafiken och gidrna véljer den om det ar mgjligt.
Samtidigt litar respondenten inte riktigt pa kollektivtrafiken som hen menar forsdmrats de senaste
aren, respondenten viljer periodvis att anvénda sin egen bil for att slippa den stress och det krangel
hen anser att kollektivtrafiken medfor 1 form av ménga byten, opélitlighet, extra tidsdtgdng samt
svarigheter att fa med sig mycket saker och gora multipla stopp (t.ex. for att handla mat pa vigen
hem frin jobbet). Bigge dessa respondenter siger att snabba, pélitliga transporter pa land ar extra
viktigt eftersom de har béttider att forhélla sig till och batarna inte gir si ofta. Detta far dem att
oftare vélja bilen eftersom de tycker att en bilresa gar snabbare och de upplever att de har storre
kontroll 6ver ankomsttid till Saltholmen &n om de &ker med kollektivtrafiken. Den senare
respondenten papekar att om hen missar en bét innebdr det formodligen en véntetid pa en timma.
Sma foréndringar i trafiken pa fastlandet kan alltsa fa stora foljder i restiden.

Alla respondenter viljer oftast, eller alltid, kollektivtrafiken om de ska in till centrala Géteborg och
inte har alltfér brittom (en respondent cyklar ocksd girna). Manga papekar att de maste ha ett
kollektivtrafikkort for att kunna &ka bat in till fastlandet, de har alltsé redan betalat for att {3 tillgdng
till kollektivtrafiken och kan utnyttja den utan att det kostar extra. Alla utom en anvinder helst O-
snabben (expressbussen som gar direkt frdn Saltholmen in till centrala Goteborg, se Bild 6) och
véljer gérna bort sparvagnen eftersom de anser att den tar for ldng tid. Tva respondenter tycker illa
om att man med vissa typer av kort maste betala expresstilligg for att 4ka med O-snabben, nagot
som inte forekommer pé andra expressbussar 1 Goteborg. Den respondent som foredrar sparvagnen
anser att O-snabben inte innebir ndgon stdrre tidsvinst jimfort med sparvagnen, och detta i
kombination med expresstilligget fir hen att vilja bort O-snabben. Tva respondenter som girna

Bild 6. Med expressbussen "O-snabben” kommer resenérerna nira frjeterminalen.
Foto: Maja Sallander
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dker O-snabben anser att det skulle behdvas fler turer med den, de hade girna sett turer Aven kvillar
och helger (da sparvagnen i dagsléget dr enda alternativet med kollektivtrafiken), den ena tror att
det hade fatt hen att oftare lata bilen std. Respondenten hade ockséd onskat att det skapades en tur
med expressbuss som mojliggjorde mathandling pa Kéringberget innan man tog sig vidare ut till
Saltholmen och baten med nésta buss. En annan respondent anvénder kollektivtrafiken (bortsett fran
batarna) ungefar 2 ganger per manad. Respondenten sdger att hen gdrna hade jobbpendlat med
kollektivtrafiken, men att det inte fungerar i nuldget eftersom tidtabellerna inte stimmer Overens
med respondentens behov, och respondentens erfarenhet ar att anslutningar pa land ofta uteblir utan
tydlig forklaring till varfor. Batarna ddremot upplever hen som palitliga. En av de andra
respondenterna anvinder bilen sa lite som mojligt och viljer att cykla eller dka kollektivt till jobbet,
vilket hen gor varje vardag. Aven en av respondenterna som inte Ager nigon bil viljer cykeln eller
kollektivtrafiken for att ta sig till jobbet. Hen tycker att det funkar bra. Sparvagnarna ar hyfsat
palitliga, anser hen, men de gar ldngsamt och ibland &r det stokigt ombord. Den andra respondenten
utan bil 1 familjen anvénder sig av kollektivtrafiken varje vardag for att ta sig till jobbet. Resan
innefattar ocksa 20 minuters promenad eftersom anslutningarna i kollektivtrafiken inte tar
respondenten riktigt dit hen vill vid den tid hen behdver. Hen menar att kollektivtrafiken fungerar
bra, sirskilt vardagar vid de tider d det finns mojlighet att 4ka O-snabben in till centrala stan. P&
helger, di& O-snabben inte gir, tar en siddan resa betydligt lingre tid, menar hen. De bigge
respondenterna utan bil utnyttjar, i hogre grad an flera av de Ovriga respondenterna, kollektiv-
trafiken dven fOr att ta sig till mer otillgingliga platser. Vid behov blir de upphédmtade av nédgon pa
en héllplats i ndrheten av malet och aker sista biten av resan med bil.

Samtliga respondenter omndmner spirvagnen som ett ldngsamt transportmedel. En respondent
papekar dock att hen inte gdrna “jagar tid” och en annan séger att hen kan uppleva tiden pé spér-
vagnen som avkopplande, fOrutsatt att hen inte har sina barn med sig. En tredje respondent ndmner
vantetider som en av de faktorer som for hen fungerar som en barridr mot att anvinda
kollektivtrafiken. Respondenten menar att béttre dverensstimmelse i tidtabellerna och snabbare
byten, inte minst fran bat till sparvagn, skulle fa hen att utnyttja kollektivtrafiken mer. Ytterligare en
respondent understryker vikten av att byten mellan olika fordon och trafikslag gir snabbt och
smidigt, det menar hen dr en forutséttning for att hen skall uppleva kollektivtrafiken som ett bra
transportalternativ. En fjirde respondent onskar att antalet byten skall minskas, hen foreslar till
exempel en shoppingtransport fran Saltholmen som gor shoppingcenter utanfor stan tillgdngliga
utan bil. Tre respondenter papekar svdrigheterna med att utnyttja kollektivtrafiken for att dka och
handla mat. Tva av dem ser framfor allt barandet av saker som ett problem: det dr tungt, trdngt och
forsvarar byten. En av dessa foreslar att ndgon form av samordnad varutransport sker sa att man
som privatperson slipper biara maten man handlat och istillet far den levererad ut till 6n senare pa
kvéllen. Vill respondenterna handla pé vdg hem fran jobbet (vilket ménga gor, se 4.4.1 nedan) finns
endast ett fatal affarer att vdlja mellan som ligger utmed spérvagnslinjen fran centrala stan. Att
utnyttja O-snabben &r svart om man ska handla mat eftersom den gér i direkt anslutning till baten
och inte gor nagra stopp 1 ndrheten av en matbutik.

Under en period fanns en busslinje mellan Saltholmen och Frolunda Torg, buss 191 eller
“Frosnabben”. Fyra av respondenterna ndmner den. Tvéd av dem utnyttjade den inte sjdlva sdrskilt
ofta, men tycker att det ar trakigt att den forsvunnit. Tvd av dem utnyttjade den relativt ofta och
saknar den nu. Tva respondenter nimner dock att 191:an fungerade déligt, att den ibland avgick
innan baten angjort Saltholmen eller att den inte dok upp pa hemvigen.
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Forhéllandena pa héllplatserna omndmns i tre intervjuer, samtliga dessa i negativa ordalag.

“"Och sedan finns det en busshdllplats vid Jdrnvdgen som jag
absolut avskyr att std pd. For det kdnns som att sta mitt ute pd
vdgen. Och det bullrar, och det dr dcklig luft, och... ”

(Respondent 3, Kopstadso)

Buller, avgaser och brist pa trivsel ser tvd andra respondenter som problem dven vid busshallplatsen
pa Kungssten. De sdger ocksa att de kénner sig utsatta da de stér vid hallplatsen och att den &r svér
att ta sig till, sarskilt om man har mycket saker med sig. De anser bagge att 4ven farjeterminalen pa
Saltholmen behdver anpassas for att fungera optimalt (se Bild 7). Bada anser att de viderskydd som
finns pd Saltholmen &r otillrdckliga. De understryker ocksé att flodet av méanniskor behdver struk-
tureras pa ndgot sdtt for att underlitta

lastning och lossning da det & mycket

folk som vill av och pa batarna. Idag stér

de som vill g& pa baten i1 vigen for de

.~ som vill g& av, vilket gor att lossningen

tar lang tid och risken for att ndgon skall
komma till skada 0kar. Bdda menar att
| det framfOr allt 4r ovana resendrer som
orsakar tringseln och kaoset eftersom de
« inte vet var de skall std for att inte vara 1
végen, men att d&ven de boende “tvingas”
vara med och tridngas fOr att ha en chans
att komma med biten hem. Den ena
papekar dven att Saltholmen behdver
handikappanpassas i hogre grad dan vad
som dr fallet idag, hen vill se fordndring-

Bild 7. Firjeterminalen pa Saltholmen. ar dven pd sparvagnshéllplatsen pé‘ Salt-
Foto: Maja Sallander holmen som hen menar dr underdimen-
sionerad.

4.3.3 Flytta firjeterminalen?

En av de 16sningar som utreds i TPUSS ér att flytta battrafik frén farjeterminalen pa Saltholmen,
ndgra olika alternativ finns for detta: antingen flyttas all persontrafik till en ny terminal i Fiskebdck
eller pa en annan plats, eller s& kors endast vissa turer till en annan terminal dn Saltholmen, till
exempel Stenpiren i1 centrala Goteborg (Goteborgs stad 2013:1f; Sjostrand och Karlgren 2011:39).
Jag har 1 intervjuerna efterfrigat respondenternas reaktioner pa detta. De flesta verkar 6verens om
att Saltholmen som huvudterminal dr det bidsta alternativet. Att bygga en ny terminal 1 Fiskebédck
menar flera skulle innebdra mycket arbete for ytterst sma forbattringar. Det skulle innebdra att
naturlandskapet 1 Fiskebdck utsattes for stora péfrestningar, gronomraden skulle bebyggas utan att
nya tillkom, tror en respondent. Det skulle innebéra att det fanns mer plats for parkering, men sdmre
forutséttningar for kollektivtrafiken som inte &r sérskilt val utbyggd i omridet, menar respondenten.
En annan respondent pipekar att det dr viktigt att upprétthélla ett s stort underlag for kollektiv-
trafiken som mojligt for att den skall kunna konkurrera med personbilarna, och darfor anser
respondenten inte heller att det ar lampligt att dela upp skdrgérdstrafiken pa tva terminaler. Bada
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dessa respondenter menar att en fordel med Saltholmen é&r att minga aktiviteter 4r samlade pé en
och samma plats dir: parkering, kollektivtrafik, batterminaler, smabatshamn med mera. De menar
att det skulle bli svart att bygga upp detta 1 Fiskebédck. Tva respondenter papekar att inloppet till
Fiskebdackshamnen idag har en strikt hastighetsbegriansning, ndgot som de menar skulle forsvara for
skdrgérdstrafiken. Att flytta huvudterminalen in till centrala Goteborg é&r, enligt tvd andra
respondenter, inte heller det dnskvért. Den ena papekar att en ldngre batresa skulle innebéra storre
utsldpp dn vad som dr fallet om en del av resan sker med sparvagn. Respondenten menar ocksé att
en langre bétresa skulle innebédra svarigheter att hantera packning och gods pa baten. Den andra
respondenten menar att en huvudterminal placerad i centrala Goteborg skulle innebdra stora
svarigheter att ordna parkeringar till boende 1 skdrgérden, och att det formodligen skulle ta ldngre
tid &n att 4ka O-snabben till Saltholmen och sedan ta biten dirifrin. Att kdra viss trafik in till
Stenpiren dr dock bade denna respondent och andra mer positiva till. Respondenten tror att hen
formodligen skulle utnyttja det ibland vid resor in till centrala Goéteborg, dven om det skulle ta
nagot ldngre tid &n resan med bat och buss via Saltholmen. Respondenten menar att det &r trevligare
att dka bat &n att aka sparvagn eftersom det innebér farre byten och béten fungerar som en social
instans ddr du moter andra som bor 1 skdrgirden. Hen tycker ocksa att batarna kdnns renare och mer
ombonade &n sparvagnarna. Ytterligare en respondent framhaller skirgérdsbatarnas sociala funktion
som en lockelse med att dka bat hela vdgen in till stan. Hen menar ocksa att ndgra batturer fran
centrala stan hade léttat pa trycket pa sparvagnarna och gjort resan smidigare och trevligare. En
tredje respondent, vars arbetsplats ligger ldngs med den tdankta batrutten, sdger att hen hellre skulle
aka bét hela végen till jobbet &n byta till bil, &ven om det tagit ndgot ldngre tid.

4.3.4 Sammanfattning

Flera respondenter anvinder sig av cykeln i olika utstrickning, men inte alla. Infrastrukturen for
cyklister behover forbittras, menar en respondent. Alla utnyttjar kollektivtrafiken da och da,
framfor allt vid resor in till centrala Goteborg. Vissa anviander kollektivtrafiken sa gott som varje
dag. Flera faktorer fungerar som barridirer mot att anvdnda kollektivtrafiken, bland annat
tidsatgdngen, méanga byten, svérigheter att gora flera drenden lings végen, opalitliga restider och
déliga forhédllanden pa hallplatserna. Att restiderna pa fastlandet &r palitliga blir extra viktigt da
respondenterna skall hinna med en bét, sma variationer kan annars ge upphov till langa véntetider.
De flesta viljer expressbussen framfor sparvagnen eftersom de tycker att det gar smidigare. Ingen
av respondenterna ar uttalat positiv till att flytta farjeterminalen till Fiskeback, de menar bland annat
att det skulle innebdra svarigheter for kollektivtrafiken. Négot fler dr positiva till att kora vissa
batturer in till centrala stan eftersom de upplever batarna som ett trivsamt fardsitt. Nagra
respondenter framhéller dock nackdelar dven med en sddan fordndring: det skulle innebéra storre
utsliapp, nya parkeringssvarigheter och med stor sannolikhet en ldngre restid.

4.4 Skirgardslivets sirskilda forutsittningar

4.4.1 Skérgardsbor och dagligvaror

En viktig funktion i vardagen som kraver viss logistik, sdrskilt for de boende i skdrgarden, &r
inhandling av mat. De flesta av respondenterna till denna studie gér nagon form av storhandling,
mer eller mindre organiserat. En respondent storhandlar sillan, utan passar istdllet pd att handla da
hen far tid 6ver mellan jobbet och baten hem. En annan gor ofta en storhandling pa Donso pa
helgen, 6vriga handlar huvudparten av sin mat pa fastlandet. De tvd respondenter som bor pa
Asper6 har mojlighet att handla pa 6n. Bada utnyttjar denna mojlighet, men framfor allt for att fylla
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pa farskvaror mellan turerna till storre matbutiker och for att slippa béra tyngre varor langt. Att
handla all mat pa 6n ser ingen av dem som ett realistiskt alternativ, de séger bada att de saknar ett
storre ekologiskt utbud och att det skulle bli allt for dyrt att handla all mat dér. Den respondent som
ofta storhandlar pa Donsd anvidnder ndstan uteslutande kollektivtrafiken for att ta sig till affdaren,
ovriga anvander oftast bil. En av dessa sdger att hen gérna skulle anvinda kollektivtrafiken for att
aka och handla mat, men inte ser det som ett realistiskt alternativ idag eftersom hen menar att det
skulle ta allt for lang tid och innebéra alltféor manga byten. Hen fir medhall av en annan respondent
som menar att det dven skulle bli allt for mycket biarande av tunga saker. Alla utom tvd handlar
oftast i samband med arbetsresor (den ena av dem som inte gor det har ingen i familjen som arbetar
pa fastlandet, och den andra hinner inte hinner inte handla 1 veckorna eftersom hen dr ensamstiende
och maste hem och himta barnen fran forskolan/skolan sa fort hen slutat arbeta). Fyra respondenter
aker oftast till stora matbutiker (COOP Sisjon, ICA Maxi eller liknande) for att handla, medan de
Ovriga tva vaxlar mellan olika butiker och véljer en som ér léttillgdnglig pa vigen hem frén jobbet.

Tva respondenter har i olika utstrickning anvint sig av mojligheten att bestélla mat till 6n via ett
foretag som levererar ekologiska torrvaror. Den ena av dessa skulle gérna bestilla mer mat till 6n
men saknar mdjlighet att & farskvaror levererade, det dr i nuldget inte mojligt eftersom det saknas
kyld forvaringsplats vid bryggan. Samma problem har en respondent som &nnu inte bestéllt mat till
on. Hen vill forsoka 16sa problemet med hjilp av en slapkirra med kylaggregat, &ven om hen pekar
pa att sddana mojligheter skulle kunna drabba de sma affdrerna som finns pa 6arna genom 6kad
konkurrens, vilket i forlangningen kan bli negativt for samhéllet i skirgérden. Ytterligare en respon-
dent sdger att hen gérna hade bestéllt ut mat om det fanns mdjlighet att pa 6n skydda den fran faglar
och vider, och helst férvara maten kall, tills det fanns mojlighet att bara hem den.

4.4.2 Komplexa samband - service, frakt och dotid

Livet 1 skdrgarden innebdar manga komplexa samband och att du stélls infor andra utmaningar och
tillgdngar @n om du bor pa fastlandet. Kollektivtrafiktransporterna i skdrgarden paverkar i hog grad
forutsattningarna dir. Behovet av stindiga transporter gor att varje resa utnyttjas maximalt, si att
antalet resor kan minskas. En respondent beréttar att hen samlar pd sig flera drenden innan hen gor
en resa frdn 6n och en annan siger att hen ofta kombinerar olika drenden, t.ex. genom att handla
ndgot hen behdver pa vig hem fran jobbet. Ytterligare en respondent berdr &mnet:

“Det gar ju flera timmar, sd dr det ju, om man ska géra ndgonting.
Man far planera det i god tid och det gdr dt vdildigt mycket tid, gor
det. Man aker inte bara for att handla en liter mjolk.” (Respondent
6, Kopstadso)

Respondenten menar att de boende 1 skdrgédrden lir sig att utnyttja détid” mellan aktiviteter till att
utrétta olika drenden. Hen pépekar ocksé att boende i skdrgirden ofta far mycket tid dver mellan
aktiviteter pa fastlandet eftersom restiden gor att de oftast inte aker hem om det bara ror sig om
ndgra timmars véntan. Att bo 1 skirgdrden innebér att du stindigt far ligga steget fore, menar hen:
du far tinka efter vad som kan komma att behdvas och bygga upp ett lager hemma. Hénder nagot
oforutsett, som att ndgon blir sjuk, hjélps grannarna ofta 4t. En annan respondent handlar ocksé
mycket basvaror och lagrar hemma. Respondenten menar att hen och hens familj aktivt valt en
livsstil med mycket egen odling, saftning och bakning nér de flyttade ut till skdrgarden. P4 sé vis
slipper de onddiga transporter. Samma respondent papekar ocksd att det dr svart att jobba som
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timvikarie nir du bor i sddra skirgdrden. Hen var tidigare del av en vikariepool, men kunde séllan
ta jobb pa kort varsel, eftersom transporterna tog lang tid och det var langt mellan batturerna, vilket
innebar att hen fick problem med bdde arbetsgivare och A-kassa. Tvéd andra respondenter menar att
det visserligen skulle vara praktiskt med fler batturer i skdrgarden, men att det skulle medfora
betydande negativa konsekvenser i form av okat buller och avgaser vilket skulle paverka béade
naturen och boendemiljon. Den ena av dessa tycker att otillgédngligheten medfor en viss trygghet,
t.ex. 1 form av minskad kriminalitet. En annan respondent funderar dver mojligheten att ldnka
samman fler 6ar med broar, hen menar att dven det skulle underlétta livet 1 skdrgarden genom att
service kunde samutnyttjas pa ett annat sétt dn idag, men att det samtidigt formodligen skulle
forstéra nagot av charmen med att bo 1 skirgarden.

Alla respondenter utom en sdger sig 1 viss utstrickning handla annat &n mat pa nétet, framst
sallankdpsvaror som bocker och kldder. De som bor pd Kopstadsd har dock inget uthdmtningsstille
pa On, att bestilla varor via nitet innebdr darfor ingen storre tidsbesparing och ger inte sjélvklart
minskat transportbehov eftersom de maste himta varorna pd Styrso, pa Kéringberget eller i Véstra
Frolunda. En Kd&pstadsobo sédger att det dr svart att i forvidg fa reda pa vart paketet kommer att
levereras och att hen formodligen skulle bestélla mer varor om det var tydligare eftersom hen da
kunde forsdkra sig om att paketet kom till en plats som var létt att nd. En annan Kopstadsobo sidger
att hen formodligen skulle handla mer varor pa nitet om produkterna levererades till 6n dar hen bor
eller till ett uthdmtningsstille pa Saltholmen, nu menar hen att det gar at lika mycket tid for att
hidmta paketet som hen annars ldgger pd att 8ka till en butik och handla. Hen far medhall av en
tredje Kopstadsobo. Asperéborna, som far vissa varor till 6n, fir dven de ibland hdmta varor de
bestidllt pa andra platser. Den ena bedomer att det inte 6kar hens transportbehov nimnvért eftersom
hen forsoker himta paketen 1 samband med andra resor, medan den andra sdger att hen ofta gor en
extra resa med bilen enkom for att himta ut bestillda paket. En respondent undviker att handla pé
ndtet eftersom hen anser att det inte minskar hens transportbehov (snarare tvdrtom) men okar
svérigheterna med att fa ratt produkt (t.ex. ratt storlek och passform).

En viktig forutsattning i skdrgarden &r, som en respondent papekar, att man fraktar allting: antingen
pa egen hand med egen bat eller med personbatarna for att sedan béra eller kora det 6ver 6n, eller
med hjélp av fraktfarjor och ndgon som kor storre saker dver 6n hem till dig. De flesta respondenter
har ndgon gang anvént sig av fraktfarjorna och vissa gor det flera ganger per ar. Svarigheter som
lyfts fram med godsfrakten &dr framfor allt kopplade till tiden d& varorna transporteras och till
svarigheterna med stora variationer i mingden gods vilket innebér att fraktfarjorna ibland &ar
fullbokade. Gods tas emot i Fiskebdck pd morgonen, och leverans sker till Asperd och Kopstadso péd
formiddagen (Styrsobolaget 2014b). Det innebdr, enligt en respondent, att det dr svart att fa med
varor man sjilv handlat och fraktat till Fiskebdck eftersom fa butiker har dppet sd tidigt att det blir
méjligt att leverera varorna till Fiskebéck i tid. Aven frakten till Fiskebéck blir alltsa en kopt tjénst
vilket respondenterna anser dr bdde dyrt och innebér en hel del administration och svarigheter med
att fa tiderna att stimma mellan olika foretag. Det innebér dven att gods ldmnas oattesterat, vilket en
av respondenterna nidmner som ett problem. Dessutom arbetar manga dd varorna levereras till on,
och eftersom de ldmnas oskyddade pé bryggan é&r risken stor att de blir forstorda av djur eller daligt
vider innan bestdllaren har mojlighet att hdmta upp dem, enligt flera av respondenterna. En
respondent menar att dessa svarigheter, och svérigheterna med att ha kontroll pa sina varor da de
fraktas med godstrafiken (det &r inte tillatet for personer att dka med fraktfdrjan), gor att manga
viljer att ta med sig mycket gods pa personbatarna, sa att trdngseln pd dessa okar. En annan
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respondent foreslar att man i tidtabellen for persontrafiken skapar en uttalad frakttur, med mer gott
om tid for av- och pélastning vid bryggorna, samt att man senareldgger vissa turer med fraktférjan.

Utbudet av service i skdrgarden dr begrénsat, men den service som finns utnyttjas i relativt hog grad
av respondenterna till denna studie. Flera ndmner att de medvetet viljer att utnyttja service i
skiargarden for att stodja den och se till att den kan finnas kvar. En Asperébo sidger att hen kénner
sig utestdngd fran en stor del av den service som finns i skérgarden pa grund av déliga forbindelser
mellan 6arna. Flera av de boende pa Kopstadso papekar vikten av att de far ha kvar forskolan pa on,
alternativt att det skapas mgjligheter att 1dmna barnen direkt till personal fran forskolan/skolan pa
annan 6 och sedan smidigt komma med en bat vidare till fastlandet. Idag medger inte de kollektiva
transporterna mellan 6arna att forskolebarn ldmnas pa andra Oar. En respondent papekar att
forskolan pa Kopstadso gor att barnfamiljer kan bo pa on och stotta en dldre generation sa att
kostnaden for #ldrevird och hemtjéinst kan minskas. Aven liga fraktkostnader i skiirgirden héller
nere kostnaderna for dldrevarden, menar hen, eftersom det gor att affidrerna pa 6arna kan halla 6ppet
sa att dldre enkelt kan fa hjélp med mathandling och personal slipper dka ldngt och handla. En
service som efterfragas av flera respondenter &r storre mdjlighet till kéllsortering. I nuléget ar det
enklaste alternativet for boende pa Asperd och Kopstadsd att ta sin atervinning till
atervinningsplatsen 1 Langedrag. Flera av respondenterna dr tveksamma till att ta med sig sina sopor
pa kollektivtrafiken. De papekar fiven att det inte gér att limna 4tervinning om man 4ker O-snabben
eftersom den inte stannar 1 Langedrag och dessutom inte ldmnar ndgot utrymme 1 turlistan for att
dgna sig at sopsortering. Tre av respondenterna sorterar det som finns pd 6n och sldnger resten
ibland hushallssoporna, men sdger att de gérna hade sorterat ut mer om det var littare att 1imna det
till dtervinning. Tva andra respondenter sorterar sina sopor och tar med dem till fastlandet, men
menar att det 0kar bilberoendet eftersom bilen &r léttaste séttet att fa dtervinningen till Langedrag.

4.4.3 Sommaren i skdrgarden — en idyll?

Pa sommaren Okar trycket fran besokare i skdrgarden markant, nagot som paverkar livet for dem
som bor i skirgarden. Flera respondenter papekar problem med 6verbefolkade batar, sparvagnar och
parkeringar pd sommaren. Det hérda trycket pd kollektivtrafiken innebér stora forseningar och att
det inte ar sdkert att alla kommer med baten, ndgot som upplevs som ett extra stort problem da de
boende handlar mat eftersom den riskerar att bli forstord vid langa vintetider i hog vérme.
Respondenterna tar till olika strategier for att hantera detta. En respondent undviker si langt som
mojligt att anvinda sig av kollektiva transporter sommartid, istdllet dker hen egen bét och bil. En
annan respondent undviker sparvagnarna pa sommaren och litar inte heller riktigt pd batarna under
den tiden. Respondenten ser till att kdpa pa sig ett lager av kénsliga och svértransporterade varor,
som glass och alkoholhaltiga drycker (som riskerar att bli stulna pa Saltholmen eller pa baten) innan
sommaren. For att fylla pa sddant som inte kan lagras en léngre tid aker hen helst och handlar nér
det regnar eftersom turisttrycket inte ar lika hart da. Respondenten menar att kollektivtrafiksystemet
1 och till skirgdrden dr byggt for lagtrafik och slutar fungera som det ska i hogtrafik. En tredje
respondent undviker, om mgjligt, att resa vid tider da hen vet att det &r mycket folk som vill &dka bét.
Respondenten menar att inte heller farjeterminalen pd Saltholmen dr anpassad efter det harda
trycket som uppstar om somrarna, dér blir litt kaos och ménniskor trings for att komma forst till
batarna. Triangseln pd Saltholmen och pa batarna skapar konflikter, sérskilt mellan boende och
turister, menar respondenten. En fjarde respondent upplever ocksa somrarna som problematiska,
men har ingen egen bat eller bil att ta till. Istdllet forsoker hen se till att ha god tid pé sig vid resor.
Tre respondenter efterfragar nagon form av foretrade till batarna for boende 1 skirgarden.
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Konflikten mellan boende och turister méarks inte bara pd Saltholmen och pé batarna, utan dven ute
pa Oarna. Sirskilt boende pa Kopstadsd ger uttryck for en frustration over att de kénner sig
utnyttjade som ett sitt att locka turister utan att {4 forutsittningar for att kunna ta hand om dem pé
ett bra sitt. De saknar kommunfinansierade faciliteter s4 som papperskorgar, toaletter och vatten
och en infrastruktur anpassad till turismen. Tva av de boende pa Kopstadso drar dven paralleller till
ovrig service i1 skdrgdrden: om turisterna skall kunna moétas av en levande skdrgdrd behdvs
forutsttningar for méinniskor att bo dér. De menar att det i skidrgirden finns en sérskild potential till
okonventionella samarbeten om man bara letar eftersom verksamheter och manniskor lever tétt inpa
varandra och “alla kdnner alla”. Skérgdrden &dr en bra boendemiljo, menar de, men innebér ocksa
manga svarigheter och hoga kostnader for de boende. Just nu kénner de sig fran politiskt hall métta
av en attityd av att de fir ’skylla sig sjdlva” som bosatt sig pa ett sd krangligt stélle som skirgirden.
De menar att det inte gors nagra satsningar pad service och infrastruktur i skdrgérden, och att detta
far de boende att inte heller vilja bjuda till.

“"Man far ju den hdr kinslan av att: "Skyll er sjilva som bor pa o,
ta hand om er sjilva.” Ja, men da gor vi det! Da tar vi hand om
oss sjdlva, liksom.” (Respondent 4, Kopstadso)

Den ena av dessa respondenter menar att skirgardsborna behover fa kdnna att kommunen vill skapa
ett langsiktigt samarbete med dem, och att det byggs upp tillforlitliga system, for att de skall vara
villiga att gbra uppoffringar for kollektivet t.ex. genom att i hogre grad vélja kollektivtrafiken
framfor bilen. Respondenten menar att de aterkommande och langdragna utredningarna om den
problematiska situationen péd Saltholmen &r ett exempel dér ingenting hinder: komplexiteten gor att
ingen végar fatta beslut, problemen kvarstir och forvérras och till slut lockas ménniskor att sétta
sina egna behov framst, &ven om det innebér att andra kommer till skada. En annan respondent
menar att politikerna behdver bli mer synliga 1 vardagen, tydligare 1 sina budskap och bjuda in till
debatt péd ett tidigare stadium i beslutsprocesser dn vad som nu &r fallet, sd att dialogen med
medborgarna forbattras.

4.4.4 Sammanfattning

Livet 1 skdrgdrden innebdr speciella forutsdttningar for vardagslivet. Vitt skilda foreteelser i
skdrgarden hénger samman i komplexa samband. Att géra matinkop kréver sdrskild logistik. De
flesta respondenter storhandlar d& och di pa fastlandet, ofta med hjélp av bil. De som bor pa Asperd
har mojlighet att handla mat pa 6n men utnyttjar detta framfor allt som ett komplement till matinkdp
pa fastlandet. Mojligheterna att bestilla mat till 6arna &r begridnsad eftersom det saknas mdjlighet
att kyla farskvaror vid bryggan. Méanga handlar mat i samband med sina arbetsresor. Detta monster
aterkommer dven for andra drenden: antalet resor till fastlandet minimeras genom god planering,
genom att varje resa utnyttjas maximalt och genom samarbete grannar emellan. Utbudet av service i
skirgarden dr begridnsat men den service som finns utnyttjas 1 relativt hog grad av respondenterna,
under forutsittning att den dr nagorlunda lattillganglig med kollektiva transportmedel. Att bestilla
varor per post dr inte med automatik ett sétt att minska sina transporter, det beror pa vart varan kan
himtas ut och om det 4r mojligt att kombinera detta med andra drenden. P4 sommaren fungerar
kollektivtrafiken i och till skirgarden sdmre #n pa vintern eftersom tringseln 6kar markant. Okad
trangsel innebdr ocksa att konflikterna mellan 6bor och tillfalliga besokare okar. Flera respondenter
framhéller att de inte upplever att planerare och politiker har forstéelse for skdrgirdens sirskilda
forutsittningar, respondenterna efterfragar en béttre dialog med dessa parter.
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5. ANALYS

5.1 Inledning

Har foljer en analys dér resultatet av min empiriska studie kopplas samman med de teorier jag
redogjort for i kapitel 3. Jag analyserar forst de fysiska dimensionerna av problemet: hur héllbara
val kan byggas in i stadens fysiska struktur och hur olika infrastruktursystem péverkar varandra.
Direfter diskuterar jag hur psykologiska och geografiska faktorer samspelar och vilka konsekvenser
det har for respondenternas resebeteende. Jag avslutar med att diskutera hur relationen mellan
planerare/politiker och skdrgérdsbor kan paverka arbetet med och utfallet av férdndringar i omradet.

5.2 Analys

5.2.1 Att bygga in hallbarhet i omgivningarna

Enligt Banister (2005) och Warren och Enoch (2010) ar bildgandet en nyckelfaktor for
bilanvindandet. Att f4 minniskor att inte dga en bil &r det mest effektiva sittet att minska
bilanvindandet. Hogt bilanvindande betraktas idag som ett problem, frimst ur miljosynpunkt. I
fallet sodra skdrgarden &r bildgandet dessutom problematiskt ur fysisk synpunkt: stillastdende bilar
upptar mycket plats. Denna studie ar ett forsok att forstd hur boende i skiargarden anvénder bilar och
andra transportmedel. Genom Okad fOrstaelse hoppas jag kunna bidra till att finna fler 16sningar
som tillfredsstiller skdrgardsbornas behov &n att bara utdka antalet parkeringar (och dirmed
bilarnas utrymme i samhéllet). Genom en kombination av 16sningar kan det kanske till och med bli
attraktivt for fler skédrgardsbor att leva utan bil.

Det dr viktigt att vara medveten om att det inte ricker med fordndringar pd Saltholmen/Langedrag
for att ett liv utan bil skall vara enkelt och smidigt. For att gora ett liv utan bil attraktivt maste
hallbar rorlighet biaddas in 1 mdnniskornas omgivning. Rorlighetsbehovet dr inbyggt i hela samhillet
(Banister 2005; 2008; Friandberg och Vilhelmsson 2010). Hur vi ror oss i rummet dterspeglar hur
vart samhélle dr organiserat och vilka fOrvintningar pa rorlighet vi har, hur normerna ser ut
(Frandberg och Vilhelmsson 2010). Forutséttningarna i Goteborgs sodra skdrgard skiljer sig fran
forutsattningarna pa fastlandet, 6arna ar isolerade och resurserna pé varje 6 dr hogst begriansade. De
begridnsade resurserna skapar ett rorlighetsbehov, men andra faktorer begrénsar rorligheten.
Sambhillet 1 skirgarden &r 1 vissa avseenden geografiskt mer begrénsat dn pé fastlandet, havet utgor
en tydlig barridr som i viss man motverkar det Frandberg och Vilhelmsson (2010) bendmner som
”spatial extension” (ungefar “rumslig utstrickning”). Manga har ocksa flyttat till skdrgarden
eftersom de har sldktanknytningar till 6n: dir finns alltsd en norm som séger att det 4r vanligt att ha
atminstone nagon sldkting ndra inpad det egna boendet (Cross och Nutley 1999; Frandberg och
Vilhelmsson 2010; Gil et al. 2011). Dessa faktorer verkar skapa ett ndgot mindre behov av rorlighet
dn vad som dr fallet for minga boende pé fastlandet, nagot jag uppfattar aterspeglas i1 det relativt
laga bilinnehavet bland boende i skdrgarden (200 bilar/1000 invénare ar 2005, att jamfora med 290
bilar/1000 invénare i Goteborg som helhet ar 2012, 346 bilar/1000 invanare i Viéstra Goteborg
samma ar och 455 bilar/1000 invanare i Europa som helhet ar 2006) (Eurostat 2014; Goteborgs stad
2014a). Tack vare vil utbyggda kollektiva kommunikationer med fastlandet adr det &nd&d mojligt, och
relativt vanligt, att arbeta pa fastlandet. Bilinnehavet dr, formodligen delvis pd grund av detta, inte
lika 14gt som det som uppmaittes av Cross och Nutley (1999) pa bilfria 6ar i Irland pa 1990-talet (5
%). Det hogre bilinnehavet medger en storre rorlighet pa fastlandet. Cross och Nutley upptickte i
sin studie att 6borna tenderade att tillgodose sina behov sa nira angoringspunkten pa fastlandet som
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mojligt, normalt hierarkiskt resebeteende verkade inte giilla. Aven om respondenterna i min studie
tenderar att utnyttja service i skdrgarden i relativ hog grad kan jag kan inte se riktigt samma
fenomen som Cross och Nutley. Flera av de respondenter jag talat med reser d4 och dé, med bil, till
storre kdpcentrum en bit bort fran Saltholmen. Vad jag ddremot kan konstatera, i 6verensstimmelse
med den studie Cross och Nutley genomforde, dr att havsdverfarten uppmuntrar respondenterna att
gora farre resor och att utnyttja varje resa maximalt. Detta far foljder for hur samhéllet pa fastlandet
kan organiseras for att tillgodose skiirgardsbornas behov utan att de behdver anvinda bilen. Okad
grad av funktionsblandning 1 staden, en kollektivtrafik mer anpassad till ett liv helt utan bil (som
t.ex. ger tillgdng dven till storre kopcentrum och mojlighet att transportera varor dérifrdn pa ett
smidigt sétt) och battre forhallanden for cyklister 1 staden kan vara végar att bygga in en hallbar
rorlighet 1 staden (Banister 2005:246f; Frandberg och Vilhelmson 2010:108f; Gil et al. 2011).
Mojligheten att samordna drenden, att t.ex. himta paket, lamna kéllsortering eller handla mat pé vig
till eller frdn jobbet, tror jag kan vara avgorande for huruvida skérgardsborna viljer att anvénda
kollektiva transportmedel eller egen bil (respondenterna foreslar till exempel extra turer med
expressbussarna som gor det mdjligt att handla mat pé vigen hem fran jobbet utan att behova éka
sparvagn). Det innebdr ocksa att service 1 skdrgarden, som inte dr forlagd till den egna 6n utan
kréver en sidrskild resa, riskerar att uppfattas som mer otillganglig &n service pé fastlandet eftersom
det inte gir att samordna utnyttjandet med andra drenden. Detta trots att servicen i skédrgarden
geografiskt sett &r ndrmare det egna boendet. En sddan tendens framkommer t.ex. i respondenternas
argument mot att handla pa internet: det minskar inte transportbehovet eftersom de ofta tvingas gora
en sérskild resa till Styrso eller ndgon annan plats for att himta paketen de bestéllt.

Handy (2014) foreslér att planerare skall minska ménniskors behov av transport genom att gora fler
tjanster tillgédngliga for hemleverans. Detta efterfrdgas ocksa av flera respondenter, framfor allt nér
det giller matvaror. Internethandel &r ett annat av Handy's forslag for att minska ménniskors behov
av transport. Som framkommit 1 denna studie ar detta dock inte helt tilldmpbart f6r boende 1 sddra
skdrgérden eftersom de bestdllda varorna ofta levereras till utlimningsplatser som &r ldngt frén
hemmet, svara att nd och/eller svara att kombinera med andra resor i vardagen. Att handla pa
internet minskar alltsd inte skdrgirdsbornas transportbehov ndmnvért, si som situationen ser ut
idag.

5.2.2 Samverkan mellan olika infrastruktursystem

Transporterna i skdrgérden péverkar i hog grad respondenternas rorelsemdnster och behov av
transport pd fastlandet. Batarnas avgéngstider dr centrala och sméd fordndringar i restiden pa
fastlandet kan innebédra stora variationer i den totala restiden, beroende pa vilken bt du kan aka
med. Detta gor att respondenterna forefaller ha ett 6kat behov av kontroll dver fastlandstrans-
porterna vilket i flera fall innebir att de, i enlighet med vad som framkommit i Beirdo och Sarsfield
Cabral (2007), vidljer att &ka bil pa fastlandet framfor att anvdnda kollektiva transportmedel.
Snabba, palitliga transporter med korta véntetider samt fa och snabba byten kan vara ett annat sétt
att ge resendrerna kontroll over sin restid. Det framkommer ocksa bade i Beirdo och Sarsfield
Cabral och i respondenternas berittelse hur viktig informationen till resendrerna dr om nagot
ovéntat intraffar. Séarskilt viktig uppfattar jag att respondenterna till denna studie upplever
kommunikationen mellan kollektiva transportmedel pa land och skérgérdsbatarna. De vill veta om
de hinner med baten eller inte.

Banister (2005) papekar att dagens stidder kan te sig fientliga for den som inte har tillgang till bil.
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Bilens infrastruktur skapar tydliga barridrer i staden vilket forsvarar for dem som viljer andra
transportmedel. En respondent uttalar en sddan kinsla da hen menar att det faktum att hen inte har
eget korkort ger en kinsla av isolering, av att inte hinna ta sig nigon stans. Flera respondenter
ndamner ocksa forhdllandena pd hallplatserna som en avskrdckande faktor i kollektivtrafiken: de
kénner sig inte sdkra, bilarnas barridreffekt gor att héllplatserna ibland ar svéra att né och héllplats-
erna ar otrevliga att std vid di de ligger vid en hogtrafikerad vdg. En respondent menar, i likhet
med Banister (2008), att planerarna bor dndra pd forhéllandet och forbéattra forhdllandena for mer
aktiva transportmedel som cykel, kollektivtrafik och promenerande och istéllet forsvara for
bilisterna. Att lata kollektivtrafiken ta plats snarare &n bilen, s& som Banister foresldr, anvinder en
annan respondent som argument mot att flytta angoringspunkten for skirgardens persontrafik till
Fiskebéck.

5.2.3 Psykologiska faktorer spelar roll

Det ér inte bara 1 vardagen som behovet av bil uppstér. Flera respondenter anvinder bilen for att
gora lédngre resor pa fritiden, t.ex. for att kunna hilsa pé slékt som bor otillgéingligt. I dessa fall kan
det vara svart att ticka behovet med kollektivtrafik. Istdllet behdvs flexibla 16sningar for
biluthyrning och delat bildgande (t.ex. genom bilpooler eller samigande familjer emellan) (Banister
2005). De losningar som finns idag har vissa brister, sddant som papekats av respondenterna i
studien ar hogt tryck pé fordonen vid gemensamma hogtider, svarigheter att fi med sig bilbarnstolar
och andra saker, hoga kostnader om du vill anvénda bilen frekvent eller under en ldngre tid samt
tekniska svarigheter vid t.ex. bokning. En av respondenterna framhaller ocksé att kostnaderna vid
anvindande av bilpool kommer 1 klumpsumma, nagot som hen menar “kidnns mer” an att betala
16pande kostnader for en egen bil. Hér spelar alltsd psykologiska faktorer en roll. Hoga kostnader
forknippade med dgandet och anvidndandet av bil verkar vara viktiga faktorer d& respondenterna
fattar beslut gdllande sitt bildgande. Detta kan vara vért att ta hénsyn till 1 utvecklandet och
marknadsforingen av eventuella nya tjinster eller alternativa dgandeformer.

Enligt Steg (2005) uppfyller bilen inte enbart instrumentella virden, utan har d&ven en emotionell
roll. Olika minniskor har, enligt Steg, olika stark emotionell koppling till bilen. Hur stark denna
koppling ar har betydelse for i1 vilken grad ménniskor dr beredda att minska sitt bilanvindande.
Detta framkommer &ven i min studie. Den respondent som beskriver bilen som ett forlédngt
vardagsrum, som nagot som innebar trygghet, anvinder ocksa bilen i relativt hog grad och ér inte
beredd att gora sig av med den. Denna respondent har liagre troskel for vad hen beddémer som en
rimlig forlust med att anvdnda kollektiva transportmedel dn vad nagra av de andra respondenterna
har. Vissa andra respondenter framhaéller istéllet frimst bilens instrumentella viarden och dr i hogre
grad beredda att anvédnda sig av andra alternativ. Detta innebdr formodligen att ovanstdende
16sningar, bland annat i form av forbattrad kollektivtrafik och gemensamt bildgande, framst lockar
dem som vérderar bilens instrumentella virden hogt medan det kan vara svarare att nd dem som
véirderar bilen emotionella virden hogt. Steg skriver vidare att hon inte finner samma starka
emotionella koppling till kollektiva transportmedel som till den privata bilen. I min studie tycker jag
mig dnda skonja en viss emotionell koppling i relation till skdrgardsbitarna. De beskrivs som
palitliga, ombonade och som en social instans. Respondenternas positiva instéllning till batarna
visar sig ocksé nér de tillfrdgas om huruvida de skulle kunna tdnka sig att 8ka bat hela vigen in till
stan. Flera respondenter, men inte alla, dr positiva till en sadan fordndring d&ven om det skulle
innebdra att resan tog nagot ldngre tid. I detta fall dr det alltsa lampligt att stridva efter rimlig restid
snarare dn minimerad restid, sa som Banister (2008) foreslar. Nagon dr dock tveksam péd grund av
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tidsforlusten och en annan fragar sig vad det skulle innebéra i form av 6kade utslépp.

Bamberg (2014) framhéller vikten av vanans makt i relation till véra transportval. Jag tror att det
faktum att kollektivtrafiken, 1 form av skdrgérdsbatarna, spelar en sa viktig roll i skdrgérden
minskar det psykologiska motstandet mot att anvénda kollektiva transportmedel &ven pé land nagot.
Flera respondenter papekar att de maste ha ett kollektivtrafikkort for att kunna aka bat, och att det
gor att de kan utnyttja kollektivtrafiken pd fastlandet utan att det kostar dem ndgot extra.
Majoriteten anvénder kollektivtrafiken da den utgdr ett smidigt alternativ, t.ex. vid en resa in till
stan da det inte finns nigon storre tidspress, da de inte behdver géra manga byten och di de inte
skall ta med sig alltfor mycket saker. Det finns inga riktigt inbitna vanebilister i denna studie, alla
har viss vana av att anvidnda sig av kollektivtrafiken och ldter olika transportmedel komplettera
varandra. Warren och Enoch (2010) papekar att bildgande dr en nyckelfaktor for bilanvindande,
aven hir ser jag en koppling till vana. Har du ingen bil vénjer du dig vid att utnyttja andra alternativ.
En respondent drar en liknande slutsats ndr hen sidger att familjen kommer att undvika att skaffa bil
dven om nagon av dem skaffar korkort, for att de inte ska vénja sig vid att anvéinda den for mycket.
Jag tror ocksa att vana kan gora att vissa transportalternativ forblir dolda for respondenterna, t.ex.
ser jag en potential att 6ka cyklandet om bara respondenterna gors medvetna om mojligheterna och
fordelarna med detta val. Da behdver dock barridrer, for en respondent t.ex. 1 form av en rddsla for
att inte fa plats med cykeln pa baten, atgdrdas. En annan faktor som kan samverka med vanans makt
ar det faktum att det 4r mycket svart att f4 en fast parkeringsplats, de enda respondenter i studien
som har tillgang till en sddan dr de som delar bil med en &dldre generation. Personer i barnafédande
alder har inte hunnit sta 1 ko tillrdckligt ldnge. Detta skapar en lasning som innebir att den som vl
fétt tillgéng till en fast plats undviker att sdga upp den eftersom de ser att det dr svért att f4 en ny.
For att behalla platsen behdver du behalla en bil. Den som funderar pé att gora sig av med sin bil
”pé prov” kan alltsé bli avskrickt av att det skulle innebéra att den fasta parkeringsplatsen forsvann.
Vanebilister forblir pd si vis vanebilister, och omsédttningen pa de fasta parkeringsplatserna forblir
mycket 1ag. Detta blir en ond cirkel som inte &r helt ldtt att bryta.

5.2.4 Relationen mellan 6bor och planerare

Respondenterna forefaller ha en vilja att agera miljovanligt och gor det om de uppfattar de
individuella fOrlusterna av agerandet som rimliga i forhallande till att anvdnda sig av andra
alternativ. De uppfattar i flera fall, t.ex. ndr det géller att dga och anvinda en egen bil istéllet for att
utnyttja kollektivtrafiken eller vara en del av en bilpool, att det finns en motsittning mellan
kollektiva och individuella intressen, pa ett sitt liknande det Steg och Gifford (2005) beskriver.
Respondenterna framhaller dock att for att de skall vara villiga att gora de uppoffringar som kravs
for kollektivets bista vill de ockséd kédnna sig delaktiga i1 beslutsprocesser som ror det egna omrédet.
Flera respondenter uppvisar en frustration dver att de kidnner sig forbisedda. Jag uppfattar att en
forstaelse for konsekvenserna av ett individualistiskt handlande finns, men att vissa respondenter
anda viljer det alternativet. De kédnner inte att politiker och planerare har forstéelse for och tar
hansyn till deras situation, de vill darfor inte sjélva ta hdansyn till ett vidare perspektiv. Har krdvs en
tydlig insats for att forbéttra dialogen och lata skédrgardsborna komma till tals sé att deras
synpunkter och erfarenheter kan tas tillvara och eventuella framtida policyfordndringar kan fa
onskad effekt, i linje med resonemanget i Banister (2008).

I respondenternas berdttelse framtrdder en tydlig dikotomi mellan livet och transporterna i
skdrgarden pa vintern respektive pa sommaren. Sommaren beskrivs som en kaosartad period da
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inga transportmedel gér att lita pd, forutom de man sjdlv har full kontroll 6ver, och da darna och
Saltholmen fylls av folk som inte dr vana att vara dédr och som inte vet hur de férvéntas bete sig.
Den kaosartade situationen pa sommaren ger respondenterna 6kade incitament att ”se om sitt eget
hus” och se till de individuella intressena snarare dn de kollektiva. Sommartid &r risken for stora
variationer i restid stor, och liksom respondenterna i Beirdo och Sarsfield Cabral's (2007)
undersokning valde ménga 1 denna studie dé att dka bil, om de hade mdojlighet till det. Vintrarna
beskrivs & andra sidan som en tid av lugn dé de kollektiva transporterna fungerar vl och skirgirden
ar ren och tyst. Liksom 1 Warren och Enoch's studie (2010) uppvisar respondenterna i denna studie
en hog livstillfredsstillelse och framhéller skdrgarden som en bra plats att bo pa. Respondenterna
papekar ocksa, dven det i enlighet med Warren och Enoch's studie, att 6kontexten uppmuntrar till
anpassningar och samarbete manniskor emellan, men verkar inte uppfatta att planerare och politiker
har forstaelse for detta. Warren och Enoch papekar vidare att det i sméd Onationer ofta finns ett hért
socialt tryck mot impopuldra beslut. Detta sociala tryck tycker jag mig skonja dven i det lilla
samhille som skédrgarden som helhet, och 6arna var for sig, utgor: asikterna om politiker och
makthavare dr méinga. I likhet med forutsidgelserna i Gil ef al. (2011) dr ekonomin pa darna tydligt
orienterad utdt: ménga arbetar pa fastlandet (vilket dr mojligt tack vare vl utbyggda kollektiva
kommunikationer) och den ndringsverksamhet som finns i skdrgarden (framst rederinéring) bygger i
hog grad pa en marknad storre @n sjédlva skargarden. Den nédring som dr orienterad till 6arnas relativt
smd marknader dr kénsliga for yttre paverkan (t.ex. fordndrade fraktkostnader) (Goteborgs stad
2008a). Dessa faktorer ar viktiga att vara medveten om, ta tillvara och ta hiansyn till vid planering
av omréadet. Det kan innebdra att kompensation for policyfordndringar kan vara lamplig eller
nodvindig inom ett omrdde som vid forsta anblick inte verkar ha nédgot samband med dndringen
(t.ex. genom att underlitta for dldre att handla mat pa annan plats om afférerna i skdrgarden skulle
tvingas stidnga pa grund av hojda fraktkostnader).

Flera respondenter efterfrigar mer aktiva politiker och tjinstemin. Aven om de #r tydliga med
vilken typ av agerande de Onskar (béttre parkeringsmdjligheter och ekonomiska satsningar pa
service som forskola och kollektivtrafik i och 1 anslutning till s6dra skédrgarden), sa verkar det dnda
som att de framfor allt onskar en ldngsiktighet och tydlighet frdn de politiker och tjdnstemén som
har ansvar for omradet. Banister (2008; 2011) dr inne pd samma linje, han menar att makthavare bor
ha en tydlig vision och 1ita den styra ldngsiktigt istdllet for att fokusera pa den mer kortsiktiga
efterfrdgan. Ett tydligt stidllningstagande och goda argument for detta stillningstagande kan alltsa, 1
basta fall, skapa fortroende frdn medborgarna. En forutsittning &r dock att dialogen mellan med-
borgare och politiker/planerare fungerar. En god dialog dir medborgarna har verkligt inflytande
over processen framjar enligt Gil et al. (2011) mer effektiva 16sningar genom att planerarna far
tillgdng till viktig information samtidigt som medborgarna kidnner ansvar for de fordndringar som
genomfors.
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6. SLUTSATSER OCH AVSLUTANDE REFLEKTIONER

6.1 Inledning

I foljande kapitel sammanfattar jag kortfattat vilka svar jag funnit pd mina fragestdllningar. Darefter
foljer en reflektion kring séddant som inte blivit som jag ténkte, resultat jag personligen funnit
séarskilt anmirkningsvérda och tradar jag funnit som kan utvecklas till framtida forskning.

6.2 Slutsatser

Syftet med denna uppsats var att fa en forstaelse for skdrgérdsbornas relation till bilen och hur de
16ser transporter (framst pa fastlandet) i vardagen. Jag borjade med tre fragestéllningar, och skall nu
forsoka redogora kortfattat for vilka svar jag funnit pa dessa.

Min forsta frigestdllning handlar om hur skédrgardsborna anvinder bilen. Det verkar som att
respondenterna till denna studie anvénder bilen for transporter da kollektivtrafiken inte upplevs
uppfylla behoven tillrackligt, t.ex. vid multipla drenden, vid resa till otillgédngliga platser och da
respondenten skall ta med sig mycket saker (t.ex., vid storre matinkop). I viss man anvénds bilen for
jobbresor, men enligt respondenterna inte om det finns fungerande kollektiva alternativ som varken
tar alltfor ldng tid eller dr opdlitliga. Bilarna anvénds dven for lingre resor, t.ex. for att dka pa
semester, for att hilsa pa slidktingar eller for att arbeta pd annan ort. Bilen beskrivs som ett sétt att
vara oberoende av andra, som en mdjlighet att kontrollera sin resa och som nagot som forenklar
vardagen. De olika respondenterna har olika granser for ndr de upplever att kollektivtrafiken
uppfyller behoven tillfredsstillande, t.ex. hur lang extra restid som dr OK och i vilken man bilens
emotionella funktioner ar viktiga. De anvinder ocksa sina bilar olika mycket beroende pa vilka
preferenser och forutsittningar de har. Vissa anvéinder bilen s& gott som dagligen och andra
alternativ mycket sidllan, andra anvénder bilen ett fatal ganger i veckan medan ytterligare andra
varken har korkort eller bil och inte heller kdnner behov av att skaffa en bil.

Min andra frigestillning behandlar alternativ till bilen: vilka alternativa 16sningar finns? Vilka kan
utvecklas? Redan idag finns mojlighet att cykla, att anvdnda kollektivtrafiken och att utnyttja
bilpoolsbilar. Mojlighet att hyra bil skulle kunna komplettera bilpoolerna, det skulle kunna ge
mojlighet att vélja mellan flera olika typer av hyresvillkor. Dessutom behdver behovet av transport
minskas (Banister 2008). Minskat transportbehov kan forhoppningsvis uppnas delvis genom att
tillhandahélla service pa nya sétt och nya platser. Service kan goras tillgdnglig pa den egna 6n (t.ex.
genom paketutlimning som mdjliggdr internethandel) eller 1dngs med de boendes vardagliga rutter
sé att fler drenden kan utréttas 1 samband med jobbresor eller liknande. Trots att den service som
finns 1 skdrgdrden idag utnyttjas i relativt hog grad av respondenterna till denna studie tror jag inte
att en utdkning av servicen i1 skidrgdrden som helhet skulle ha ndgon ndmnvird effekt pa
bilanvindandet, om inte tillgédngligheten till denna service forbittrades jamfort med idag.
Respondenterna forsoker 1 sd hog grad som mojligt samordna olika drenden 1 samma resa och
undviker att gora extra turer, t.ex. till Styrsd dit mycket service idag &r forlagd. Ett mer
framgangsrikt recept dr formodligen att utdka servicen ldngs skirgardsbornas dagliga resrutter, och
att mojliggdra stopp med kollektivtrafiken vid dessa punkter.

Den tredje fragestdllningen handlar om vilka faktorer som motverkar utnyttjandet av de alternativ
som finns idag. En av de, i mina 6gon, mer intressanta svaren jag funnit pd denna friga ar
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fortroendet mellan skédrgérdsborna och dem som planerar trafik och milj6 i och i anslutning till
sodra skérgirden. Flera respondenter ger uttryck for att de kénner sig 6vergivna och utnyttjande fran
politiskt hall, vilket far dem att vélja alternativ de sjdlva upplever att de har kontroll dver i forsta
hand. Nér de upplever sig utnyttjade av kollektivet blir de mindre bendgna att se till kollektivets
bésta och mer till sitt eget. Kollektivtrafik och bilpooler kan ticka en del av de behov privata bilar
idag tdcker, men dessa alternativ har brister. Bilpoolerna behdver bli mer flexibla och
anvindarvénliga, t.ex. genom att bilarna inte maste lamnas tillbaka pa samma plats som de
hiamtades. Kostnaden for att hyra bil en ldngre, sammanhéngande period (t.ex. for att aka till
sommarstugan en vecka) behover bli mindre kédnnbar, t.ex. genom att kostnaden sédnks eller
omarbetas till en lopande kostnad som inte kéinns lika avgdérande. Hért tryck pa bilarna vid
storhelger &r ett annat problem med bilpooler som ndmns av ett par respondenter, liksom krangel
med bilbarnstolar som skall béras till och fran hemmet och monteras i bilen pa nytt vid varje ny
resa. Mgjlighet till forvaring av bilbarnstolar och annat som i vanliga fall ligger kvar i den privata
bilen kunde ocksa vara en faktor som underldttar och fér fler att orka fortsdtta anvinda bilpoolen.
Kollektivtrafiken pa fastlandet behdver goras mer attraktiv och smidig. Bland annat behover det
utarbetas former som underléttar transport i samband med matinkdp. Det kan t.ex. uppnés med hjilp
av nya linjer till stérre matbutiker, plats att férvara maten och ldsningar som minskar bérandet av
tunga matkassar. Hallplatserna behdver anpassas s att de skyddar resenédrerna mot vider och mot
annan trafik, buller och avgaser. Tringseln pa sommaren innebir fulla och forsenade sparvagnar, det
innebér ocksa att respondenterna gérna tar bilen for att enklare kunna vara pa Saltholmen 1 god tid
och “komma forst i kon” till baten. Manga byten, ldnga vintetider och opalitliga avgéngar (risk for
instéllda turer) avskrdcker respondenterna frén att anvinda kollektivtrafiken pé fastlandet. Har de
med sig mycket saker dr manga byten extra krangligt, det blir mycket bdrande. Manga byten
innebér ocksa en risk att missa anslutande trafik (t.ex. batar), vilket gor att restiden ar svér att
forutsiga. Aven svarforutsigbara restider fungerar som en barriir mot kollektivtrafiken. Tidsfaktorn
ndmns av flera respondenter som viktig for huruvida de anvéinder kollektivtrafiken pa fastlandet
eller inte, dock verkar det som att tidsatgangen inte alltid dr lika avgorande, t.ex. vid ’ndjesturer” in
till centrala Goteborg kan resan fa ta ldngre tid utan att det gor ndgot. Att resa med barn forefaller
uppmuntra till att anvinda egen bil, da dr det lattare att halla koll och du slipper tringas med andra
resendrer. Hoga kostnader forknippat med kollektivtrafiken ndmns av en respondent. Faktorer som
motverkar anvidndandet av cykel verkar vara vana (Bamberg 2014), daligt underhdll pd cyklarna
samt tringsel pd bédtarnas fordick, vilket innebér att du riskerar att inte fa med dig din cykel pa
baten. For att uppmuntra fler att cykla kan infrastrukturen for cyklisterna forbéttras. Cyklisterna
behover vara skyddade fran bilar, cykelbanorna bor vara lattframkomliga och omvégar bor undvikas
(Banister 2005).

6.3 Reflektioner och forslag till vidare studier

Nir jag utarbetade mina fragestdllningar forutsatte jag att skdrgardsbornas transporter péd fastlandet
kunde behandlas separat fran transporter i sjdlva skidrgarden. Att behandla fastlandstransporterna
separat visade sig vid mina intervjuer i realiteten vara mycket svdrare én jag forestéllt mig. Batarnas
tidtabell och rutter &r t.ex. en central del av skédrgirdsbornas vardag. De péverkar hur, och om,
respondenterna till denna studie viljer att rora sig pd fastlandet. Att narmare undersdka och forsta
transporterna och behoven i skidrgérden kan alltsd vara en viktig del 1 arbetet med att minska
behovet av bilar pa fastlandet. Att TPUSS-utredningen stricker sig bortom just parkeringsfrdgan ér
darfor positivt 1 mina 6gon. Problemet dr komplext, och maste behandlas direfter. Dessa insikter
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innebdr ocksa att jag ser tydliga fordelar med valet av djupintervjuer som metod for denna studie.
Forutom svaret pa mina fragestillningar har jag dven funnit mycket annan information som kénns
relevant i sammanhanget, jag har fatt en béttre forstielse for sammanhanget s& som skirgérdsborna
sjdlva upplever det. Deras berittelse, och de fragor de finner relevanta i sammanhanget, har fatt
styra riktningen i relativt hog grad. Men det finns ocksa en uppenbar risk med detta, sarskilt i ljuset
av min privata nédra koppling till flera av respondenterna: att jag tar pa mig ansvaret for att fora
deras talan. I mitt arbete med det empiriska kapitlet mirkte jag att jag kénde ett ansvar inf6r mina
respondenter att formedla deras synpunkter, dven nér de inte direkt berdrde &mnet for min studie.
Jag har forsokt halla mig till &mnet, och jag har forsokt se flera sidor dn skdrgardsbornas, men for
att verkligen lyckas med att se flera sidor borde dven planerarnas synpunkter tagits tillvara pa ett
tydligare sitt. Ett sétt att fA med flera perspektiv hade varit att intervjua en planerare. Som jag
diskuterat 1 2.7 har jag valt att inte gora det eftersom studien gjorts delvis 1 samrdd med planerare pa
Goteborgs stad, och det de efterfragat ar skdrgérdsbornas erfarenheter och beréttelse.

Jag motiverade mitt val att anvinda boende pé Asperd och Kdpstadsé som respondenter med att det
skulle ge mig en mojlighet att gora jamforelser 6arna emellan, 6arna har ménga likheter, men en
viss skillnad 1 servicetillgdng. Som jag skriver i 2.4.1 lyckades jag endast fi tag i tva respondenter
pa Asperd. Med enbart tvd respondenter blir paverkan av den enskildes forutséttningar och
preferenser alltfor stor for att jag skall kunna uttala mig om huruvida skillnaderna i resultat 6arna
emellan beror just pa skillnader mellan Oarna, eller pa skillnader mellan olika individer. En
intressant iakttagelse i sammanhanget, som jag inte riknat med da jag paborjade min studie, &r att
en av respondenterna pa Asperd papekar att Styrso dr svarare att na fran Aspero dn fran Kopstadso.
Det innebidr att tillgdngen till service inte nddvéndigtvis &r storre for Asperdborna én for
Kopstadsoborna eftersom mycket av skirgardens gemensamma service dr forlagd till Styrso.

Goteborgs stad vill minska efterfragan pa parkeringar pa Saltholmen. For att uppna minskad
efterfrdgan pa parkeringar behover fler boende i sodra skdrgdrden lockas att inte dga en privat bil.
Nir jag letat efter forskning kring bilens roll 1 samhillet och ménniskors relation till bilen 1
vardagen mérkte jag snabbt att mycket av forskningen fokuserar pd bilanvéindande, snarare dn
bildgande. Flera forskare papekar att bilanvindandet starkt influeras av bildgandet, och att planerare
bor stridva efter att underlétta for folk att frivilligt géra sig av med, eller aldrig skaffa, ndgon bil
eftersom det dr avgorande for om vi ska lyckas minska bilanvindandet (se Warren och Enoch
2010:193f och Banister 2005:7). Likafullt fokuseras de studier jag funnit sa gott som uteslutande pa
maéanniskors bilanvindande. Ofta undersoks pendlingen till jobbet, eller andra aterkommande
transporter i vardagen, och hur manniskor vid dessa tillfdllen kan uppmuntras att vdlja mer miljo-
och hélsobefrdmjande alternativ &n bilen (se Beirdo och Sarsfield Cabral 2007; Steg och Gifford
2005; Gil et al. 2011; Banister 2008). Men ménniskor véljer inte bara ett transportsétt och héller sig
till det, samma ménniska kan vid olika tillfdllen dka bade bil och kollektivt, beroende pa resans mal
och art (Beirdo och Sarsfield Cabral 2007:479). Min erfarenhet, utifrén de intervjuer jag genomfort,
ar att dven de som 1 hog grad anvénder kollektivtrafiken i1 vardagen vill ha tillgéng till bil for resor
som dr “ndgot extra”, t.ex. dd personen skall kombinera flera olika &renden i en och samma resa
eller da personen skall ta sig till en plats som &r svér att na med kollektivtrafik. Jag saknar forskning
kring vilka losningar som later ménniskor fa tillgéng till bil vid dessa tillféllen, utan att alla f6r den
skull behdver dga sin egen bil. Det sjdlvklara svaret blir att gd med i en bilpool eller hyra bil, men
dessa alternativ har, vilket ju ocksd framkommit i denna studie, brister vad géller anvéndarvénlighet
och anpassning till ménniskors behov. Atminstone s som systemen ser ut i Goteborg idag. Fragan
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ar hur dessa brister kan dtgirdas sé att fler lockas att utnyttja dessa alternativ i forsta hand, snarare
an att dga en egen bil. Att fokusera forskningen pa att minska bilanvéindandet, och inte bildgandet, i
forsta hand innebdr dven att man tappar den fysiska dimensionen av bilens plats i samhaéllet: bilen
upptar utrymme dven ndr den inte anvands, ndr den star parkerad. Det dr 1 sjdlva verket det, och inte
bilens miljopaverkan, som verkar vara huvudproblematiken for Goteborgs stad pé Saltholmen,
enligt TPUSS (Goteborgs stad 2013:11). Jag har funnit vissa svar pa vilka forbattringar som kan
gdras genom mina intervjuer, men har haft svart att finna annan forskning att relatera dessa svar till.
Fragan om bildgande behover alltsd lyftas av forskare i1 framtiden.

En annan friga som behdver utredas nidrmare dr hur sjdlva okontexten paverkar minniskors
transportval. Som jag papekat dr det ont om forskning som berdr dar och transporter (Gil et al.
2011). Jag har inte funnit nagon studie som berér fragan i en skandinavisk kontext, och fa studier
som beror bilfria O6ar. Hir finns alltsd gott om utrymme for vidare forskning. Det har dven
framkommit 1 bade teori och empiri 1 denna uppsats att 6kontexten verkar ge upphov till ovéntade,
komplexa samband, okonventionella samarbeten och en sirskild livsstil for 6borna. Livstillfreds-
stillelsen bland 6borna dr hog och miljopaverkan relativt lag. Det vore intressant att ndrmare
undersoka vad 1 6kontexten som ger upphov till dessa fenomen, och om négra av fordelarna kan
Overforas till andra miljoer.
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BILAGA 1. INTERVJUGUIDE

Foljande fragor skall fungera som en utgdngspunkt vid intervjun, men stéter jag pa andra intressanta
aspekter kommer dven dessa att dgnas uppmirksamhet, eventuellt pa bekostnad av vissa av
nedanstaende frdgor. Observera att vissa fragor beror samma @mnesomrade. Alla frdgor kommer
kanske alltsd inte att anvédndas vid alla intervjuer, respondentens svar avgor vilka frdgor som blir
aktuella.

Bakgrund — du och ditt hushall
1. Namn? Alder? Kén?

2. Hur ser ditt hushéll ut?
Familj? Antal barn? Alder pa dem?
Bor de permanent med dig?

3. Var bor du?
Hur ldnge har du bott i sddra skdrgarden?
Vilken ér den frimsta anledningen till att du valt att bo hér?

Hushdllet och bilen
4. Har du och/eller ndgon annan i ditt hushall korkort for personbil?

5. Ager du/ditt hushéll nigon privat bil (ej firmabil eller leasing)?
Hur ménga, i sé fall?

6. Har ni tillgéng till firmabil eller leasingbil? Ar den tillginglig for privat bruk?

7. Har ni tillgang till bil pa annat sétt (t.ex. bilpool, delar med annat hushall, hyr ofta etc.)?
Hur, 1 sa fall?
Hur upplever du att det fungerar?

8. Hur kommer det sig att ni valt att (inte) dga en bil? Beror det pa praktiska omsténdigheter?
Vana? Ideologi? Annat?

9. Var finns den bil/de bilar ni (eventuellt) har tillgang till nér ni inte anvinder den?
Hur upplever du att det fungerar?

10. Hur ofta bedomer du att ditt hushall anvinder bil?
Hur ofta har ni anvént bil de senaste tva veckorna?

11. I vilka sammanhang anvénder ni bil (i vardagen eller pa fritiden)?

12. Vilka funktioner uppfyller bilen?
Transport? Av varor? Personer?
Forvaring?

Annat?

Transporter och funktioner i vardagen
13. Arbetar eller studerar du?
Var, 1 sa fall?
Hur tar du dig till ditt arbete/dina studier?
Hur gor 6vriga i ditt hushall?
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14.

15

17.

18.

19.

20.

21.
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Hur transporterar du dig till fritidsaktiviteter?
Hur gor 6vriga 1 ditt hushall?

. Hur gér det till nér ni handlar mat?
16.

Ovriga aterkommande transporter i vardagen?

Alternativ till bilen

Hur ofta anvédnder du dig av andra transportmedel dn egen bil for transport pa fastlandet
(kollektivtrafik, bilpool, taxi/fardtjénst, ldne/hyrbil, saméakning, cykel, moped)?
Vilket/vilka alternativ véljer du da?

I vilka sammanhang sker detta?

Vad skulle fa dig att vélja dessa alternativ oftare?
Nér du véljer att inte utnyttja dessa alternativ: vad beror det pa?

Finns det nagra funktioner du i dagsldget utnyttjar som du bedomer minskar ditt behov av
transport pa fastlandet? Exempel:

-Viljer du att handla pa 6n? Varfor/varfor inte?

-Handlar du pa internet? Hur ofta? Vilken typ av varor? Hur transporteras varorna till ditt
hem? Hur tycker du att det fungerar?

-Anvénder du dig av fraktfarjorna? Nér? Fraktar du sjédlv varorna till Fiskeback? Hur, 1 s
fall?

-Viljer du att utnyttja service och kulturutbud i skédrgérden framfor service och utbud inne i
stan? Vilken typ av service/kulturutbud utnyttjar du i skdrgarden respektive pa fastlandet?
-Annat? Vad?

Vad skulle fa dig att vélja dessa alternativ oftare? (handla pa 6n/internet, utnyttja
service/kultur pa 6n)
Nér du véljer att inte utnyttja dessa alternativ: vad beror det pa?

Vilka étgérder skulle minska ditt behov av att anvéinda bil?

-Forbéttrad kollektivtrafik? Pa vilket vis?

-Flyttad féarjeterminal och dndrad resrutt for 6kad tillgénglighet? (T.ex. Skédrgardsbatarna gér
in till stenpiren i centrala Goteborg, forutsatt att hastigheten kan hallas sa hog att tiden
motsvarar byte till sparvagn vid Saltholmen och att trafiken kan utdkas sa att antalet turer
upprétthélls. Hur skulle det pdverka om dessa faktorer inte uppfylldes?)

-Utokad service pa 6n? Vilken typ av service, 1 hur hog grad? Skulle en bro till Branné bidra
till detta?

-Utokad tillgang till service/utbud pa andra 6ar 1 skdrgérden? Vad skulle kridvas for detta?
-Okad mojlighet till internethandel? Av vad? Vilka atgirder anser du skulle krivas for att
uppna detta?

-Forenklad anvédndning av fraktfarjorna,? P4 vilket vis?

-Forbattrade forvaringsmojligheter for prylar och kirror/skottkérror pa Saltholmen?
-Forbattrad tillgang till ”postvagnar” pa Saltholmen (vagnar att hyra och ta med pa
personférjorna)?

-Billigare Taxi/fardtjanst?

-Andra atgirder?
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22. Skulle ndgon av dessa atgérder paverka ditt behov av att dga en bil?

23. Skulle ndgon av dessa atgdrder underlétta vardagen utan bil?

Ovrigt
24. Har du ndgot att tilligga som du tycker &r relevant i sammanhanget?
Négot perspektiv jag missat?

25. (Efter ett par intervjuer inforde jag dven foljande frdga eftersom jag mdrkte att den ofta dok
upp i samtalet:) Killsorterar ni? Vad? Hur 16ser ni det?
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