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Forord

Under var utbildning i kulturgeografi har vart intresse for hallbar stadsutveckling och
speciellt hallbara transporter starkts. Eftersom det hander mycket i Géteborg inom
det har omradet blev vi inspirerade fran manga hall infér den har uppsatsen. Att
studera ett sa aktuellt omrade som Kvillebacken har varit valdigt intressant och vi ser
fram emot att vara med i den spdnnande utveckling som sker i Géteborg.

Vi skulle vilja tacka de personer som tog sig tid att svara pa enkaten. Under
uppsatsens gang har vi haft kontakt med olika personer pa Wallenstam AB som har
varit mycket tillmotesgaende vilket vi ar mycket tacksamma for. Tills sist vill vi tacka
var handledare Jerry Olsson for vardefull feedback och en nave i bordet nar det har
behdvts.

Goteborg 2015-05-25
Sara Karlsson och Sofia Wiandt



Sammanfattning

Trycket pa stader 6kar och den stora urbaniseringen &r en av orsakerna. For en
utveckling av stader i en hallbar riktning kravs nya strategier. Tidigare stadsplanering
har fokuserats pa forortsbyggande vilket resulterat i en uppdelning av olika funktioner
i samhallet. Det har i sin tur inneburit 6kade fysiska avstand och ett storre
bilberoende. Den senaste tidens stadsplanering har fokuserats pa att minska
bilberoendet, dka tillgangligheten och forbattra miljon i stader. Det sker ofta genom
planering med malet att fértata bebyggelse. Dock bor detta goras i samband med
andra omgivningskompletterande atgarder sdsom blandning av funktioner,
koncentration kring knutpunkter, hallbar parkeringspolicy och omférdelning av yta i
staden. Genom markanvandning kan narhet skapas mellan olika aktiviteter vilket kan
leda till forandrade val av fardmedel i en mer miljomassigt hallbar riktning. Manga
kvantitativa studier har gjorts inom omradet bebyggelsestruktur och resebeteende.
Det ar dock aven viktigt att genom kvalitativa studier understka individers attityder for
en battre forstaelse for vilkka motiv som finns for val av fardmedel.

Det 6vergripande syftet med uppsatsen ar att studera hur central stadsdelsfortatning,
omgivningskompletterande atgarder samt attityder och beteende relaterar till
individers val av fardmedel. Féljande forskningsfragor har formulerats for att uppna
syftet:

« Av vilken anledning har respondenterna valt att bosétta sig i den nya
stadsdelen Kvillebéacken?

« Har respondenternas val av fardmedel i vardagen forandrats i och med flytten
till det nya bostadsomradet och i sa fall hur och varfor?

For att besvara dessa fragor gjordes en enkatstudie i det nya omradet Kvillebacken i
Goteborg. | en webbenkatundersokning fick respondenter fran tva kvarter svara pa
fragor, bland annat om motiv for flytt samt val av fardmedel innan och efter flytt.
Resultat och analys visar att det starkaste motivet for flytt till Kvillebacken ar den
radande bostadsbristen i Goteborg, vilket kan paverka var manniskors bosatter sig
och darmed vilka forutsattningar som finns for val av fardmedel. Utdver detta har
omradets centrala lokalisering betydelse for bade val av bostadsomrade och
fardmedel. En viss forandring kan ses i val av fardmedel efter flytt. Fler cyklar och gar
och det finns indikationer pa att det ar pa grund av det centrala laget, de kortare
avstanden mellan olika destinationer i vardagen samt andra atgarder gjorda i och
utanfor omradet. En kombination av fértatning och omgivningskompletterande
atgarder kan darfor ha effekt pa individers val av fardmedel.

Studien visar en dvergripande tendens till att det finns ett kausalt samband mellan
hur strategier for markanvandning, kompletterande atgarder och individers egna
attityder och beteende paverkar val av fardmedel. Det gar sallan att urskilja en
ensidig paverkan, manniskors val av fardmedel ar en sammanvéagning av olika
faktorer som ocksa maste ses i relation till den geografiska kontexten.

Nyckelord: Hallbara transporter, markanvandning, central stadsdelsfortatning,
omgivningskompletterande atgarder, resebeteende, tillganglighet
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1. Inledning

| detta kapitel presenteras och problematiseras det valda &mnet for uppsatsen. En
introduktion till problemet ges och f6ljs sedan av en vidare utveckling av
forskningsproblemet och varfor den har uppsatsen kan bidra till 6kad forstaelse for
amnet. Hur problemet kommer att angripas i uppsatsen presenteras sedan i syfte,
fragestallningar och avgransningar. Avslutningsvis redovisas uppsatsens disposition.

1.1 Introduktion

Urbanisering och 6kat bilanvandande ar globala trender som har inneburit att manga
av varldens stader star infor stora utmaningar. Enligt UNEP (u.d.) uppskattas stader
sta for 75 % av de totala koldioxidutslappen, dar transporter och byggnader uppges
vara tva av de storst bidragande faktorerna. Det 6kade trycket pa stader skapar
behov av hallbara strukturer och férandrade resvanor i samhallet, vilket kraver
anpassningar och nya strategier.

De senaste decenniernas stadsbyggnadsideal har inneburit férortsbyggande och
funktionsuppdelning av bostader och arbetsplatser (Naturvardsverket 2005). Detta
har resulterat i glesa stader med stora avstand och forsamrad tillganglighet gallande
resande (Waldo 2002). Aven bilismens expansion i samhallet har bidragit till de
moderna stadernas struktur. Den urbana trafikplaneringen har under lang tid inriktats
pa okad rorlighet, fokus pa trafik (i synnerhet bilen) och att bygga fér prognostiserad
Okning av trafik (Banister 2007). Bilismens utveckling har lett till att individer snabbt
kan transportera sig dver langa avstand. Forutom en forsamrad tillganglighet for
vissa grupper i samhallet skapar den 6kade rérligheten och bilberoendet aven
miljdproblem. De atgarder som redan har gjorts for att begréansa de negativa
effekterna av vart resande kommer inte att betyda ndgot om transporterna fortsatter
att 6ka. Darfor har det sedan manga ar varit generellt accepterat att
transportsystemet maste anpassas for den fysiska miljon. Det handlar dock inte bara
om samhaéllets strukturer, vi kommer ocksa att behdva miljanpassa vara resvanor
(Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005).

1.2 Problemformulering

D& utglesning av stader anses ha en negativ paverkan pa samhallet har en riktlinje i
stads- och trafikplaneringen varit att utveckla genom fortatning (Sveriges Kommuner
och Landsting 2007). Begreppet tathet kan liknas vid det engelska begreppet density
som vanligtvis definieras som befolkningstathet eller bostadstathet (Boarnet 2011).
Det svenska verbet fortatning har dock ingen exakt definition men anvands ofta ihop
med ordet bebyggelse. Le Veau (2012) identifierar ett utméarkande drag bland olika
definitioner av begreppet dar fortatning ofta innebar “ ... ett 6kat exploateringstal i
redan befintlig bebyggelse” (s. 14).

Inriktningen i planeringen mot tatare bebyggelse kan aven ses i Goéteborgs
oversiktsplan (OP); “Kring strategiska knutpunkter ska finnas tat bebyggelse som
samlar funktioner och manniskor for att skapa levande platser under manga av
dygnets timmar” (OP 2009 s.108). Som det gar att utldsa i citatet star tathet i nara
relation till en blandning av olika funktioner i ett omrade samt att fértatningen sker vid



strategiska knutpunkter. Knutpunkter ar ett centralt begrepp i planeringen for
omraden dar en stor del av utvecklingen ska ske. | OP (2009) definieras en knutpunkt
som en plats for fler funktioner an bara byte av fardmedel. Omradet ligger i narhet till
handel och service och i samband med en terminal eller storre station for
kollektivtrafik, men ska ocksa erbjuda god tillganglighet for alla fardmedel.
Definitionen av en knutpunkt ar ytterligare ett exempel pa hur nara tathet, blandning
av funktioner och knutpunkter samverkar.

Tatare stadsstrukturer anses bland annat minska avstand mellan olika aktiviteter och
funktioner i manniskors vardag. Fortatning har ocksa visats gynna kollektivtrafiken
mer an bilen vilket kan paverka manniskors val av fardmedel (Banister 2005). Den
okade tillganglighet som skapas i omraden som planerats med strategier for att
minska avstand mellan funktioner i stadsomraden &r den framsta orsaken till att
manniskor valjer andra fardmedel an bil (Handy, Cao & Mokhtarian 2005). Aven van
Wee (2011) menar att tillganglighet har en betydande positiv effekt i tata omraden,
vilket han anser bor uppmarksammas mer utéver de miljomassiga fordelarna (van
Wee 2011).

Stravan efter tata hallbara stader kritiseras ocksa. Neuman (2005) menar att
tillganglighet snarare gynnas av faktorerna storlek och skala. Dessutom trivs inte alla
manniskor med att bo i tata stader utan soker sig till omraden runt stader (Neuman
2005). | ett storre perspektiv kan fortatade stader med manga centrerade funktioner
orsaka att samhallen langre ifran stadens centrum utarmas, vilket innebar att
personer som bor i utkanter av stader maste géra langa resor in till centrum for att na
nodvandiga funktioner (Banister 2005). Aven Waldo (2002) betonar att invanarna i
mindre orter kan 6ka sitt transportberoende da verksamheter koncentreras till de
stora staderna.

Det finns alltsé tecken pa att fortatningsstrategier kan verka i motsatt riktning an vad
som avses. For att minska bilismen kravs darfor att fortatning kompletteras med
andra strategier som incitament och fysisk planering (Waldo 2002). Med
markanvandning kan narhet och avstand skapas mellan olika aktiviteter, vilket kan
stimulera mgjliggorandet for vissa resebeteenden och forsvara fér andra (Neess
2006). Anvandning av omgivningskompletterande atgarder som exempelvis
sankningar av hastigheter i urbana omraden och férandrade parkeringsnormer kan
bidra till forandrade resebeteenden. Sddana typer av regleringar kan innebéara att
fardsatt som gang och cykel framjas och ges mer yta i staden. Med den
omfordelningen kan efterfrdgan péa transporter paverkas och den kapacitet som finns
utnyttjas battre (Banister 2007). Vidare kan en kombination av mdjliggérande och
tvingande atgarder minska bilanvandningen och forandra strukturer sa att det kan
goras mojligt och bekvamt for manniskor att vélja miljomassigt hallbara
transportalternativ (Frandberg & Vilhelmsson 2010).

Inom omradet markanvandning och resebeteende har stort fokus riktats mot
kvantitativa metoder och manga forskare har studerat korrelationen mellan
bebyggelsestruktur och resebeteende. Enligt Neess (2015) kan detta resultera i att
bakomliggande faktorer och motiv férbises. Han menar att med fler kvalitativa studier,
i samband med fortsatt kvantitativ forskning, kan kausala samband mellan
bebyggelsestruktur och resebeteende forstas battre. For samtidigt som den byggda
miljon kan paverka individers vardag och resande sker ocksa en omvéand paverkan.



Individer staller krav genom bland annat efterfrdgan och anvandning av den byggda
miljon. Aven Boarnet (2011) betonar vikten av att anvanda andra metoder for
markanvandning och resande. Han skriver att den existerande litteraturen till storsta
delen &r inriktad p& hypoteser och prognoser och att undersokningar av en mer
utvarderande karaktar ar noédvandiga. Handy, Cao och Moktharian (2005) betonar
aven vikten av att vaga in attityder i analyser av det kausala sambandet mellan
markanvandning och transportbeteende. De menar att studier dar beteende innan
och efter flytt mellan olika typer av omraden behandlas tillsammans med attityder ar
nagot som kan forklara om framjande av andra fardmedel &n bilen i stadsomraden
faktiskt paverkar manniskors transportbeteende.

Macfarlane, Garrow och Mokhtarian (2015) skriver att tathet troligtvis endast kommer
att vara en del av den framtida, mangfacetterade policy-agendan. Waldo (2002)
menar ocksa ar det viktigt att komplettera fortatning med andra strategier.
Forskningen visar alltsa pa vikten av att anvanda flera strategier da dessa samverkar.
Det ar viktigt att gora undersokningar som fokuserar pa det kausala sambandet for

att forsta relationen mellan markanvandning och resebeteende, istéllet for att endast
fokusera pa korrelationen.

1.3 Syfte

Det 6vergripande syftet ar att studera hur central stadsdelsfértatning,
omgivningskompletterande atgarder samt attityder och beteende relaterar till
individers val av fardmedel. Empiriskt kommer detta studeras i den nya stadsdelen
Kvillebacken pa Hisingen i Géteborg. Analysen ar jamforande pa sa satt att val av
fardmedel studeras innan och efter flytt. Avsikten med uppsatsen ar att bidra med
kunskap inom omradet miljomassigt hallbar mobilitet i stadsutvecklingsprojekt.

| uppsatsen innefattar omgivningskompletterande atgarder en blandning av boende,
service, handel och kollektivtrafik, utveckling kring centrala knutpunkter, prioritering
och omférdelning av yta till forman fér gang och cykel, tillgang till bilpool och
anvandandet av en medveten parkeringspolicy. Andra exempel pa
omgivningskompletterande atgarder som inte behandlas i denna uppsats ar
skapandet av trygga miljoer, bevarande och skapande av gronomraden och
gatudesign som framjar héllbara val av fardmedel.

1.4 Frdgestillningar

FF1: Av vilken anledning har respondenterna valt att bosatta sig i den nya stadsdelen
Kvillebacken?

FF2: Har respondenternas val av fardmedel i vardagen forandrats i och med flytten
till det nya bostadsomradet och i sa fall hur och varfor?

Forsta forskningsfragan fyller en viktig funktion for att uppna syftet. Den belyser
respondenternas motiv for flytt till Kvillebacken och kan 6ka forstaelsen vid analys av
den andra forskningsfragan angaende respondenternas val av fardmedel efter flytt.



1.5 Avgrdnsningar

Studiens empiriska understkning ar geografiskt avgransad till den nya stadsdelen
Kvillebacken i Goteborg. Omradet har valts for att det ar en ny stadsdel planerad
med hallbarhet i fokus och dar hallbart resande har varit ett viktigt mal. Inom ramen
for kandidatuppsatsens tids- och kostnadsbegransningar har omradet dar
insamlingen av data utférts avgransats till tva utvalda kvarter i den nya stadsdelen. |
uppsatsen kommer endast den ekologiska, har miljoméassiga, delen av
hallbarhetsbegreppet att behandlas. D& begreppet transport anvands innefattar detta
endast persontransporter, godstransporter berérs darmed inte.

1.6 Disposition

Uppsatsen bdrjar inledningsvis med en introduktion till &mnet samt en
problemformulering som féljs av syfte, fragestallningar och avgransningar. Det andra
kapitlet beskriver den geografiska kontext fallstudien genomforts inom. Teorikapitlet
behandlar tidigare litteratur och teorier om foértatning och omgivningskompletterande
strategier, individers val av fardmedel och hur det kan paverkas av flytt samt ett
avsnitt om hur markanvandning och beteende paverkar varandra i ett kausalt
samband. | metoden diskuteras bland annat metodik samt undersdkningsmetoder for
studien i Kvillebacken. Den empiriska undersdkningens resultat presenteras sedan i
figurer och med text, for att i kapitlet efter analyseras gentemot de stéllda
forskningsfragorna och de teorier som behandlats. En slutsats redovisas till sist foljt
av en avslutande diskussion och forslag till vidare forskning.



2. Geografisk kontext

Den empiriska studien ar gjord i Kvillebéacken i Goteborg. For att kunna anta en
kulturgeografisk helhetssyn pa problemet ar det av stor vikt att beskriva den
geografiska och rumsliga kontexten. | féljande kapitel behandlas den oversiktliga
planeringen i Goteborg gallande stadsutveckling och transporter. Vidare beskrivs
Kvillebackens geografiska lage samt den specifika planeringen for den nya
stadsdelen.

2. 1 Stadsplanering i Goteborg

Goteborgs senaste OP antogs ar 2009 och ar en langsiktig vision for hur
bebyggelseutvecklingen ska se ut samt hur mark- och vattenomraden ska anvandas
(OP 2009)*. Ett dvergripande mal ar att Géteborg ska vara en hallbar stad dar
ekonomiska, sociala och miljomassiga faktorer balanseras. For att konkretisera de
overgripande malen behandlar planen 13 strategiska fragor. Bland dem ingar bland
annat attraktiv stadsmiljo, fler bostader och foéréndrat transportbehov. Férutom de
overgripande strategierna i OP finns planer och mal for specifika omraden, dar
indelningen baserats pa omradenas karaktar. Omradena ar uppdelade i; Centrala
Goteborg- innerstaden, Centrala Goteborg- fornyelseomraden, Mellanstaden,
Kustnara omraden/Skargarden, Ytterstaden- framtida utvecklingsomraden,
Storindustri/hamn/logistik och Naturomraden.

“Fortsatt planering i Géteborgs Stad ska i férsta hand ske med inriktning mot
komplettering av den byggda staden i kombination med byggande i strategiska
knutpunkter” (OP 2009 s. 38)

En tydlig strategi, som citatet visar, ar att fortata vid redan befintlig infrastruktur. En
tatare stad anses mojliggéra for regionen att bli storre, tatare, attraktivare och mer
tillganglig. Det ska astadkommas med en blandning av boende, arbetsplatser och
besokare samt stora satsningar pa utbyggnad av kollektivtrafik runt strategiska
knutpunkter. D& nya stadskvarter byggs ska malet vara en blandning av funktioner
som boende, gronomraden, service och kollektivtrafik. | manga centrala stadsdelar i
Goteborg finns redan god kollektivtrafik, denna ska utnyttjas och kompletteras med
den typ av bostader som saknas. Strategierna samverkar pa det sattet att fortatning
runt exempelvis lokala torg och hallplatser bland annat kan 6ka underlaget for service.

Goteborg okar i befolkning samtidigt som allt fler reser in till staden for att arbeta eller
studera. Det innebar att trafiken 6kar bade pa vag och pa jarnvag. Pa grund av detta
har trangseln i stadens trafik kat, vilket medfort svarigheter att ta sig fram,
pafrestningar pa miljon och halsoproblem for de som ror sig i staden. Ett av malen for
att hindra den negativa utvecklingen ar att fler ska resa kollektivt. Ar 2009 gjordes
cirka 24 % av resorna i Goteborg med kollektivtrafik vilket ar en relativt [ag andel.
K2020 &r ett projekt som pagar i Goteborg for att forbattra just kollektivtrafiken.
Visionen ar att resandet med kollektivtrafik ska mer an férdubblas till ar 2020.

Gang och cykel ar fardsatt som ocksa prioriteras i planeringen. Gang ska framjas
genom skapandet av sakra och trygga trafikmiljoer samt 6kad rorlighet fér manniskor

! Texten i 2.1 baseras p& OP 2009 om inget annat anges
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som vill anvanda gangvéagar. | centrum ska sa kallade gangfartsgator finnas som
framjar prioriteringen av gangtrafikanter. Liksom med gangvagar ska sakerhet och
trygghet prioriteras da cykelvagar och cykelbanor planeras.

Ett annat satt att paverka manniskors resande enligt OP ar genom en medveten
parkeringspolicy. Goteborgs senaste parkeringspolicy antogs i oktober 2009 och ska
verka for att staden blir tillganglig for alla samt uppmuntra till fler resor med
kollektivtrafik och cykel istallet for med bil. Ett mal med policyn ar att antalet
bilparkeringar i staden ska behallas pa samma niva medan antalet cykelparkeringar
ska O6ka (Goteborgs Stad 2009).

2.2 Kvillebdcken

2.2.1 Geografiskt lage

Kvillebacken (se Figur 1) ar en ny stadsdel under uppbyggnad som hor till
stadsdelsnamndsomradet Lundby pa Hisingen i Goteborg. Tidigare var Kvillebacken
ett smaindustriomrade med olika typer av verksamheter som exempelvis fargfabriker,
verkstader och gjuterier. Kvillebécken fick sitt namn efter den back som mynnade ut i
bade Goéta och Nordre Alv. En bit in i backen byggdes en kanal som underlattade
transporterna till och fran de industrier som lag i omradet. Fargfabriksgatan ar ett
exempel pa en gata som fortfarande bar sitt namn efter den tidens industri
(Alvstranden Utveckling AB u.&.).

| anknytning till Kvillebacken ligger Backaplan, ett av Sveriges storsta
handelsomraden som aven det star infér en stor omvandling, samt Hjalmar
Brantingsplatsen, en kollektivtrafiksnod som i OP klassas som en av Géteborgs fem
strategiska knutpunkter. Hjalmar Brantingsplatsen ar belaget en hallplats fran
Vagmastareplatsen som ar den narmsta sparvagns- och busshallplats i Kvillebacken.
Med utgangspunkt Vagmastareplatsen gar buss och sparvagn in till centrala
Goteborg och Centralstationen med en restid pa cirka atta minuter (Vasttrafik 2015).
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Figur 1 Geografisk lokalisering av stadsdelen Kvillebacken.
Kélla: Hitta.se



2.2.2 Vision

| OP klassificeras Lundby, dar Kvillebacken ingar, som ett av centrala Géteborgs
fornyelseomraden. Det innebar att det &r ett av flera centrala omraden dar det ar
mojligt att utvidga stadskarnan for att knyta ihop delar av staden (OP 2009). Omradet
Kvillebacken ar en del av den sa kallade Alvstaden som innefattar
utvecklingsomraden runt de centrala delarna av Géta Alv (se Figur 2). Dar pagar just
nu Alvstadsprojektet med tre huvudsakliga strategier; hela staden, méta vattnet och
starka karnan. Malet ar en enad vision for hela Alvstaden med hansyn till de olika
tillgdngar och utmaningar som finns i varje omrade (Goteborgs Stad, Alvstaden u.d.).

Figur 2 Utvecklingsomraden som ingér i Alvstadsprojektet.
Kalla: Goteborgs Stad, Alvstaden (u.4.)

Kvillebacken ar forsta etappen i arbetet att knyta ihop Backaplansomradet med
centrala Goteborg. Det fysiska avstandet ar inte langt men det upplevda avstandet
har varit desto langre. Alvstranden Utveckling &r ledande i utvecklingsarbetet
tillsammans med de sju byggherrarna som ar involverade. Omradet ar det forsta i
Goéteborg att byggas efter stadens nya, hogre stallda miljokrav. Visionen ar en grén
stadsdel med tyngdpunkt i att underlatta ett miljosmart liv och méten mellan
manniskor. Sammanlagt ska 2000 nya lagenheter byggas (Kvillebacken Konsortiet
u.d.). Planen ar att skapa en blandning av bade bebyggelse och verksamheter i
stadsdelen. Den byggda miljon varierar pa sa satt att husen far olika utseende och
form samt att det finns bade bostadsratter (34) och hyresratter (¥4). Stadsdelen ar
aven blandad i den mening att den byggda miljén kompletteras med olika
verksamheter. | omradet finns idag bland annat en saluhall, tre férskolor, gym, café,
bibliotek, folktandvard och apotek (for geografisk lokalisering och avstand se Figur 3).
Stadsdelen ar fortfarande under utveckling och planeras vara fardigt varen 2019
(Kvillebacken Konsortiet u.a.).

2.2.3 Satsningar pa hallbarhet

Grunden for arbetet med hallbarhet i Kvillebacken skrevs ner i Kvillebacksfordraget
och signerades av de sju inblandade byggherrarna ar 2011 (Kvillebacken Konsortiet
2011). Underskrifterna innebar att de gick med pa att bygga omradet med grund i
ekonomisk, social och ekologisk hallbarhet. Malet ar att bygga en stadsdel som
uppfyller kraven utifran dessa faktorer, exempelvis med energieffektiva lagenheter,
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trygga miljoer att vistas i och satsningar for att underlatta miljoriktiga beslut hos de
boende. Malet om miljomassig hallbarhet innefattar manga aspekter exempelvis att
skapa gronomraden, framja biologisk mangfald, ta hand om matrester som kan bli
biogas och tillhandahalla bra majligheter for dvrig atervinning.

En av malséattningarna ar aven att skapa forutsattningar for en miljomassigt hallbar
mobilitet (Kvillebacken Konsortiet 2011). Stadsdelen ar planerad for att ge
mojligheter till val av hallbara fardsatt samt att det ska det ska vara bekvamt att gora
dessa val. For att gora plats at fler cyklar bestamdes det generella bilparkeringstalet
till en halv plats per lagenhet, vilket anses vara lagt (Kvillebacken Konsortiet u.a.). Att
verka for 6kad cykling i omradet ar en stor del av det hallbara mobilitetsarbetet.
Parkeringstalet fér cyklar ar 2,1 per lagenhet och det finns utrymmen att férvara cykel
bade utomhus och inomhus. Det har gjorts satsningar pa cykelgarderober (se Figur
6) for att skapa saker och bekvam forvaring av cyklar, efterfragan pa dessa har dock
varit mycket 1ag (Goteborgs Stad 2014). Aven cykelpooler &r ndgot som kommer att
goras tillgangligt i omradet. Trafikkontoret driver ett utvecklingsprojekt for en
elpackcykelpool och har som mal att starta denna under ar 20152, Fér att skapa ett
omrade dar det ar enkelt att ga och cykla har “smitvagar” mellan husen,
sammanhangande gangvagar och trottoarer i solen planerats. | stadsdelen finns
gangfartsgator dar cyklister och bilister maste anpassa farten efter de gaende
(Kvillebacken Konsortiet u.a.). Narheten till kollektivtrafik och tillgangen till bilpooler &r
ytterligare faktorer som anses vara viktiga for omradets mal att erbjuda majligheter till
hallbar mobilitet (Kvillebacken Konsortiet 2011). Idag finns tva bilpooler (se Figur 3) i
Kvillebacken, en i omradet samt en i anslutning till den nya stadsdelen (Sunfleet
2015). Det finns dven inom kommunen planer pé ytterligare bilpooler i Kvillebacken?®.
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Figur 3 Geografiskt lage och avstand utifran utvalda undersokningsobjekt.

1. Matpunkt, 2. Backaplan (handelsomrade) 400m, 3 & 4. Forskola 50m, 5. Café 150m, 6. Apotek
300m, 7. Folktandvard, Gym & Bibliotek 260m, 8. Saluhall 250m, 9 & 10. Bilpool 125 resp. 350 m, 11.
Kollektivtrafikhallplats 280 m, 12. Kollektivtrafiksknutpunkt 520 m.

Kalla: Forfattarna, karta fran Eniro.se

? Carl-Anton Holmgren Projektchef Alvstranden Utveckling AB, e-post den 19 maj 2015.
* Carl-Anton Holmgren Projektchef Alvstranden Utveckling AB, e-post den 19 maj 2015.
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3. Teori

| teorikapitlet kommer tidigare forskning och teorier som &r relevanta for syftet och
fragestallningarna att redovisas. Saledes behandlas teorier om fortatning och
markanvandning, omgivningskompletterande atgarder samt attityder och beteende i
relation till val av fardmedel. Dessutom redogors i slutet kort for det kausala
forhallandet mellan markanvandning och resebeteende. Kapitlet avslutas med en
sammanfattning och en egenutvecklad modell fér uppsatsens teoretiska ramverk.

3.1 Fortdatning och markanvdndningsteorier

Som en reaktion pa staders allt storre utbredning och det 6kande beroendet av bilar
har teorier om fortatning blivit mer uppmarksammade (van Wee 2011). Boarnet
(2011) identifierar utvecklingen inom markanvandningsteorier i vad han ben&dmner
som the D’s. Fran borjan innefattade the D’s density (befolkning/bostadstéathet),
diversity (blandning av bostader och verksamheter) och design (utformning av
gatumonstret i omradet). Dessa kom sedan att kompletteras med destination
accessibility (tillganglighet till dagliga destinationer) och distance to transit (avstand
till byte mellan fardmedel). Dessa faktorer i den “nya” markanvandningsplaneringen
pekas ut som de variabler som har varit mest frekvent anvanda i kvantitativa studier
om markanvandning och transportbeteende. Begreppen samverkar for malet att
staden ska bli tillganglig och att bilberoendet ska minska (Boarnet 2011).

Banister (2005) drar ocksa ett antal slutsatser om hur en hallbar urban stadsform ska
uppnas som understryker betydelsen av the D’s. Han menar att det vanligaste
argumentet for lanken mellan tathet och resande ar att det med 6kad tathet gar att “ ...
maximera utnyttjandet av mark, forkorta reslangder och intensifiera samt diversifiera
aktiviteter” (Banister 2005 s. 98). Banister menar ocksa att tathet kan innebara att
andelen resor med kollektivtrafik 6kar. Att en blandad markanvandning aven minskar
reslangder och bilberoendet samt att utveckling nara befintlig kollektivtrafik kan 6ka
tillgangligheten ar andra positiva effekter han pavisar.

Aven van Wee (2011) identifierar tathet, blandning av funktioner och avstand mellan
start- och malpunkter och de knutpunkter som samlar kollektivtrafiken som de
viktigaste faktorerna for att visa hur markanvandning paverkar transportbeteende.
Den grundlaggande faktorn for att tathet kan paverka transportbeteendet ar att
avstandet mellan manniskors olika destinationer i vardagen kan minska. Om andra
faktorer ar bestdende kan enbart tathet innebara kortare transportavstand och 6ka
mojligheterna for “slow modes” (cykel och gang) att konkurrera med andra fardsatt.
Dessutom kan tathet och transport koncentrerad vid knutpunkter innebara att
kollektivtrafiken 6kar. En blandning av funktioner kan f& samma effekt, kortare
avstand mellan destinationer gor att alternativa fardsatt far en battre
konkurrenssituation gentemot bilen (van Wee 2011). Brownstone och Golob (2009)
visar ocksa pa positiva effekter gallande tathet. | deras jamforelse mellan hushall i
Kalifornien, som var lika férutom att deras omraden hade olika grad av tatbebyggelse,
framkom att hushall i tatt bebyggda omraden koér mindre bil. De menar alltsa att tathet
kan ha en direkt paverkan pa bilanvandningen.

Da utveckling ska astadkommas genom fortatning har skalan i vilket det sker
betydelse. Forskning som Naess (2006) gjort i olika delar av Kdpenhamns



storstadsomrade visar att boendelokalisering har betydelse for val av fardmedel.
Boende i omraden néara stadens centrum gor bade farre resor och storre andel resor
med cykel och gang an med bil jamfort med boende i omraden langre ut fran centrum.
Detta oberoende av vilken socio-ekonomisk grupp de boende tillhér samt vilka
attityder de har gentemot transport och miljéfragor. Neess menar att fortatning skall
gOras nara staders centrum for att minska antalet resor samt minska anvandningen
av bil till forman for andra fardmedel.

3.1.1 Kritik mot foértitning och kompakta stader

Fortatning och andra omgivningskompletterande atgarder ar alltsa strategier med
grund i flera teorier. De typer av stader man vill uppna kallas for kompakta stader.
Vilhelmson (2007) menar att detta nya ideal har paverkat manga typer av planering
pa olika nivaer i Europeiska stader, mot en starkare betoning av de rumsliga
aspekterna av hallbar utveckling. Trots detta finns aven kritik mot den har typen av
stadsutveckling. Neuman (2005) menar att de mal vi vill uppna med 6kad
tillganglighet i staden snarare handlar om storlek och skala &n om tathet. Det ar
framst dessa faktorer som bidrar till att manniskors valmojligheter 6kar. Han
ifrdgasatter darfor idealet som finns om att kompakta stader ar hallbara och staller
frdgan om planerare kanske forlitar sig pa den héar aldre modellen for att de inte vet
exakt hur hallbarhet ska uppnas. Okad tillganglighet ar ocksa nagot van Wee (2011)
betonar. Han menar att dagens markanvandning endast har en minimal, om ens
nagon, effekt pa minskat bilanvandande. Daremot anser han att det inte finns nagon
anledning att tala emot den typen av koncept som planeringen styrs av, men att
fordelarna som skapas i form av tillganglighet maste betonas mer for att visa pa att
det finns andra férdelar &n miljdmassig vinning.

Huruvida boendeomradet ar attraktivt att bo i spelar ocksa en stor roll. Manniskors
preferenser rorande exempelvis hur tyst det ska vara, hur mycket grénomraden det
ska finnas och hur hdg kénsla av sékerhet det ska vara har stor inverkan. Det gor att
alla inte vill bo i kompakta urbana stader utan soker sig till lugnare omraden i
utkanterna (Neuman 2005).

Det finns motsattningar mellan utspridning och fortatning av stader nar det galler
transportanvandning. Stader som ar koncentrerade kan ha en effektivare
energianvandning med mycket aktiviteter i centrum. Samtidigt kan resorna bli langre
om personer som bor utanfér den koncentrerade “karnan” tvingas aka langa avstand
in till centrum for att na viktiga funktioner. Om stader ar utspridda med fler mindre
centrum kan resorna exempelvis bli kortare da de boende har ett kortare avstand fran
sina hem till aktiviteter eller handel. En fraga som féljer ar huruvida de langa resorna
in till centrum sker mer séllan i det fallet eller om de langa resorna dnda genomfors
trots att manga funktioner finns i naromradet (Banister 2005).

3.2 Bilen och parkeringspolicy

Tillgang till parkeringsplatser ar den viktigaste formen av regelutdvande som kan
utforas pa lokal niva gallande efterfragan pa transporter och ar en viktig faktor for
utvecklingen av hallbara stader. Det kan paverka bade frekvensen i resandet och val
av fardmedel. Med parkeringspolicys kan resande styras pa kort sikt genom direkt
paverkan pa val av fardmedel samt pa lang sikt genom kontroll av efterfragan pa
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transporter (Banister 2005). Parkeringspolicys utgor alltsa en viktig lank mellan
markanvandning och transporter. Bostadsparkering ar den delen av
parkeringspolicys som har den svagaste empiriska grunden, men som ocksa
potentiellt kan ha en stor paverkan (Marsden 2006).

Yta tillganglig for parkering och priset for uthyrning ar exempel pa faktorer som kan
regleras lokalt. Det finns en teori om att hdog tillganglighet till boendeparkering
innebar farre och langre resor. De som har mindre yta for bilparkering tenderar att
gora fler resor, men kortare och i mindre utstrackning med bil. Regleringar av
boendeparkering kan vara sarskilt verksamt da det ingar i en bredare strategi for
stadens transporter, tillsammans med exempelvis prioritering av kollektivtrafik
(Banister 2005).

Stubbs (2002) genomfdrde en studie i sydostra London om personers uppfattning om
parkering i huset de bor i. Hans resultat visar att en stor del av de boende vardesatter
mojligheten att kunna parkera i ett garage i sitt hus. Han menar att manniskor, trots
att de inte har nagon bil, fortfarande vardesatter tillgang till bilparkering i huset hogt.
Resandet med kollektivtrafik kan fortfarande vara hdgt, men de boende vill ha
mojligheten till bilinnehav eftersom det ingar i den generella bilden av vilken livsstil
man ska ha. Just motsattningen mellan rattigheten fér varje manniska att géra ett
eget val och den 6nskvéarda vagen for planering med alla dess aspekter ar nagot som
ocksa tas upp i tidigare forskning. Banister (2007) skriver att det i planeringen inte
bor finnas en stravan efter att forbjuda anvandningen av bilen, eftersom det kan
anses inkrakta pa manniskors mojlighet att vélja. Istallet maste stader utformas pa sa
satt att val av andra fardmedel an bilen underlattas.

3.3 Vad pdverkar ménniskors val av firdmedel?

“Still, people travel, not buildings or geographical distributions of urban facilities”
(Neess 2006 s. 11)

For att kunna paverka individers resvanor i en mer hallbar riktning ar det viktigt att
forsta vad som ligger bakom val av fardmedel. Detta ar ett omrade som har blivit allt
viktigare inom transportplanering (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). Det finns
tvarvetenskaplig forskning om bilanvandande, men ingen samlad syn pa vad som
specifikt paverkar manniskors val av fardmedel eller varfor manga foredrar bilen
framfor andra fardmedel. Det &r en komplex kombination av faktorer sdsom
personliga varden, intentioner och attityder, tid och pris, kostnad och tillgang till olika
fardmedel, lokalisering av service, fysiska attribut i den byggda miljon,
kulturella/sociala normer samt moraliska varderingar. Att rangordna dessa faktorer ar
inte mojligt d& det beror pa individen och i vilken geografisk och rumslig kontext
denne befinner sig (Lucas, Blumenberg & Weinberger 2011).

Forskning som behandlar forstaelsen for varfor manniskor véljer att transportera sig
med bil istallet for med kollektivtrafik, cykel eller gang har under lang tid dominerats
av (ekonomiska) nytto-baserade modeller. Modellerna baseras pa teorier som
forutsatter att manniskor planerar sina val av fardmedel genom att jAmfdra olika
alternativ utifran dess kostnader och fordelar. Valmojligheterna rankas och det som
ger mest nytta for personen ar det som generellt véljs. Dessa teorier har dock
kritiserats. En kritik riktar sig mot att manniskors bilanvandande kan bli vanemassigt
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over tid vilket innebar att det inte utfors en medveten vardering av kostnader och
fordelar for varje fardmedel och infér varje resa (Lucas, Blumenberg & Weinberger
2011). Nar en vana hos en person ar stark eftersoks inte lika mycket information
innan resan och mojligheten att kunna forutse hur intentioner och attityder paverkar
beteende minskar (Garling et al. 2002). Det invanda beteendet kan da férsamra
mojligheten att andra val av fardmedel. Personer som exempelvis har for vana att
kora bil ar inte lika latta att paverka genom implementeringen av bilreducerande
atgarder (Garling, Garling & Loukopoulos 2002). Dock &r resvanor som har skapats
pa grund av att de ar funktionella och bekvama lattare att paverka an vanor som &r
grundade i attityder och intentioner (Garling et al 2002). For att andra vanebeteenden
och paverka manniskors val av fardmedel ar det viktigt att studera nar resvanor bryts
och hur valen blir avsiktliga och rationella igen (Garling & Axhausen 2003). Ett sadant
tillfalle att andra méanniskors vanor kan vara exempelvis vid en flytt da man tvingas
omorganisera sitt dagliga liv generellt och da aven sitt resebeteende (Bamberg 2006).

3.3.1 Orsaker till flytt och teorin om residential self-selection

Nagot som kan studeras ar huruvida individer forandrar sitt beteende pa grund av de
forutsattningar som finns i det nya omradet eller om de har valt den specifika
lokaliseringen pa grund av att de vill kunna resa pa ett visst satt. Den senare
anledningen kallas for residential self- selection och adresserar problemet gallande
hur effektivt det ar att genom markanvandning och transportpolicy andra manniskors
resebeteende (Cao 2014). Teorin kan réra manga typer av omraden men relationen
till transportbeteende ar den som har studerats mest (van Wee 2009, Mokhtarian &
Cao 2008).

Genom att lagga for stor vikt endast vid variabler som markanvandning och
transportsystem kan effekter av residential self-selection forbises (van Wee 2009).
Van Wee identifierar tre viktiga kategorier som self-selection relaterar till; preferenser
for resebeteende, externaliteter i samband med transporter samt val av fordon och
typ av korbeteende. Genom att studera dessa drivkrafter kan self-selection forstas
battre och 6ka kunskapen om manniskors val av fardmedel (van Wee 2009). Att
residential self- selection har fatt 6kad betydelse i forskningen ar ndgot Chatman
(2014) staller sig kritisk till. Han skriver att hushall kan paverkas olika av den byggda
miljon, att residential self-selection inte alltid ar relevant for den forskningsfraga som
stallts och att det sallan tas hansyn till sammansattningen av befolkningen. Aven
Naess (2009) kritiserar vikten av residential self-selection och visar bland annat pa att
den byggda miljon har betydande effekt pd manniskors val av fardmedel &ven om
residential self-selection vags in i analysen.

Huruvida manniskor véljer att aga bil efter flytt har till viss man att géra med hur de
bodde innan. Exempelvis har de som tidigare bott i tdta omraden och som anvant
andra fardmedel inte i lika stor utstrackning flera bilar som andra som bott i mindre
tata omraden och kort mycket bil. Dock har det tidigare boendet endast en marginell
betydelse for bilagande i jamforelse med attributen i det nya omradet (Macfarlane,
Garrow & Mokhtarian 2015).

Det lokala omradet har mindre betydelse vid beslut om flytt &n starkare faktorer som
exempelvis mojligheten att fa ett arbete. Arbetsmotivet och liknande starka motiv ar
de som ofta leder till en faktisk flytt. Det kan alltsa vara viktigt att skilja pa faktorer
som far manniskor att borja tanka pa att flytta och de motiv som faktiskt far dem att

12



vélja ett speciellt omrade. Faktorerna alder och relationsstatus &r ocksa viktiga
forklaringsvariabler som bor beaktas for att forsta vilka motiv till flytt det finns for olika
grupper. Arbete och 6nskan om ett sjalvstandigt boende &ar exempelvis vanligare hos
unga ensamstaende personer medan mer diffusa motiv som kan ha att géra med
boendet och omradets karaktar ar vanligare bland medelalders par (Coulter & Scott
2014).

3.4 Markanvdndning och resebeteende - det kausala sambandet

“Any study of effects of the built environment on travel behavior assumes- at least
implicitly- that physical/spatial conditions have a potential to influence human action”
(Neess 2015 s. 8)

Naess (2015) menar med citatet ovan att planerare och andra som verkar for en
markanvandning som kan paverka manniskor har goda skal for sitt arbete. Det ar
dock svart och tar langt tid att forandra den byggda miljon. Strategier som tathet och
blandade funktioner i ett omrade kan ha mer langsiktiga effekter &n kortsiktiga.
Personer kan forandra sitt resebeteende under tiden de bor i omradet och lar sig om
alternativa fardmedel (Macfarlane, Garrow & Mokhtarian 2015). For att vidare forsta
sambandet kravs en 6ppen syn pa den tvavagskommunikation som relationen
innebar. Samtidigt som den byggda miljon paverkar individers vardag och resande
sker ocksa en omvand paverkan. Individer staller krav p& den byggda miljon genom
bland annat efterfragan och anvandning av transportsystemet (Naess 2015).

Det kravs ocksa en forstaelse for manniskors karaktarsdrag, preferenser och vad
som paverkar vara val av fardmedel for att forsta relationen mellan markanvandning
och resebeteende. Vilken resvana som skapas menar Naess (2006) ar ett resultat av
manniskors resurser, behov och dnskningar som modifieras av begransningar och
mojligheter i de strukturella forutsattningar som finns i samhallet. Orsakerna till
resebeteende influeras aven av de resandes individuella karaktarsdrag som alder,
inkomst och arbete. Som figuren (Figur 4) nedan visar ar alltsa transportbeteendet en
funktion av bade markanvandning och individuella faktorer.

Figur 4 Transportbeteende, en funktion av markanvéndning och individuella faktorer. (6versatt till

svenska)
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3.5 Sammanfattning teori

Teorikapitlet har behandlat tidigare forskning géllande fortatning,
omgivningskompletterande atgarder, attityder och beteende rérande val av fardmedel
samt det kausala forhallandet mellan markanvandning och resebeteende. Flera
forfattare (Banister 2005, Boarnet 2011, van Wee 2011) menar att fortatning
tillsammans med omgivningskompletterande strategier som blandning av funktioner,
koncentration av utveckling kring knutpunkter och parkeringspolicy kan paverka
manniskors val av fardmedel. Trots att mycket litteratur visar pa denna paverkan
finns det aven en del kritik mot i vilken grad det kan ske. En viktig teori &r den som
Naess (2006, 2015) betonar, att sambandet mellan markanvandning och
transportbeteende inte ar ensidigt utan kausalt. Darfor ar det alltsa viktigt att ocksa
studera manniskors egenskaper, attityder och beteende i samband med val av
fardmedel, tillsammans med den paverkan markanvandning kan ha. Ett satt att
studera detta samband, som framkommit i litteraturen, &r genom att undersoka
huruvida manniskors val av fardmedel forandras efter flytt.

Den teoretiska referensram som kommer att anvandas vidare i uppsatsen illustreras i
Figur 5. Som framgar av pilarna i figuren studeras endast det kausala sambandet
mellan de oberoende variablerna (fortatning och markanvandning,
omgivningskompletterande atgarder, individens attityder och beteende) och den
beroende variabeln (individens val av fardmedel) och inte de interna sambanden
mellan de oberoende variablerna. Detta diskuteras vidare i avsnitt 4.5.

o Omgivnings } o .
Fortatning och kompletterande . Individens attityder
markanvanding atgarder och beteende

A

\J

Individens val av
fardmedel

Figur 5 Uppsatsen teoretiska referensram, egen modell. Inspiration hamtad fran Neess figur (se Figur
4)
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4. Metod

| metodkapitlet behandlas metodik och den metod som legat till grund for den
empiriska delen av uppsatsen. Inledningsvis beskrivs forskningsansatsen och den
anvanda forskningsdesignen. Vidare forklaras de urval som gjorts genom hela
studien samt enkatens utformning och genomférande. Det f6ljs av respondenternas
egenskaper, analysmetod, giltighetsansprak och alternativa metoder.

4.1 Forskningsansats

Empirisk samhallsforskning handlar om att beskriva och forklara samhalleliga
problem. En vetenskaplig studie kan vara begreppsutvecklande, beskrivande eller
forklarande beroende pa den valda forskningsfragan. Alla studier har dock en
begreppsutredande teoridel innan den beskrivande eller foérklarande studien
genomfors. Det finns tre olika typer av forklarande studier; teoriprovande,
teorikonsumerande och teoriutvecklande (Esaiasson 2012). En teoriprévande studie
innebar att teorier provas pa empiriskt material vilket gor att teorin star i centrum.
Slutsatser av en sadan studie kan leda till att teorin starks eller férsvagas. | en
teorikonsumerande studie satts istallet fallet i centrum vilket sedan férklaras med
hjalp av teorier. | den typen av studie ar det specifika fallet av storst intresse och inte
huruvida resultaten kan generaliseras till andra omraden. Slutligen ar syftet i den
teoriutvecklande studien att utifran empiriskt insamlat material komma fram till nya
teorier, vilka kan testas i framtida studier.

Studien i den har uppsatsen ar av bade beskrivande och forklarande karaktar.
Storsta delen ar dock forklarande da fragan varfor ar central i bada
forskningsfragorna. Undersokningen ar bade teoriprovande och teorikonsumerande
da befintliga teorier prévas pa ett enskilt fall som ar strategiskt utvalt. Uppsatsen kan
aven till viss del bidra till teoriutveckling om huruvida det gar att paverka manniskors
val av fardmedel. Detta genom att undersdka applicerbarheten av det teoretiska
ramverket, det vill saga om faktorerna i ramverket kan forklara val av fardmedel. Det
kan vara anvandbart bade i utvardering av det som redan har gjorts inom
studieomradet samt vid utveckling av nya hallbara stadsdelar.

4.2 Forskningsdesign

Forskningsdesignen anger tillvagagangssattet for studien. De olika designtyper som
finns &r bland annat experimentell design, statistisk design, jamférande design samt
fallstudie-design (Esaiasson 2012). Studien ar upplagd som en fallstudie eftersom ett
avgransat geografiskt omrade undersoks. Dock har omradets lokalisering beskrivits
som en del i en storre geografisk kontext for en helhetsforstaelse for omradet. | en
fallstudie finns nagra fa undersokningsenheter som en familj, ett foretag eller ett
lokalsamhalle (Halvorsen 1992). Denscombe (2010) skriver att fallstudier ofta
kritiseras pa grund av att mojligheten att generalisera utifran resultatet &r begransad.
Det huvudsakliga syftet med den har studien ar inte att dra generella empiriska
slutsatser som skall galla for alla liknande omraden. Tanken ar att kunna forklara en
del av verkligheten genom att studera hur det ser ut bland de som bor i Kvillebacken.
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4.3 Undersokningsmetoder

Nedan presenteras de undersdkningsmetoder som anvants. Inledningsvis redogors
for datainsamlingen vilket sedan foljs av diskussioner kring urvalen som gjorts infor
undersokningen, enkatens utformning och genomférande samt urval, svarsfrekvens
och bortfall av respondenter.

4.3.1 Datainsamling

Det insamlade material som anvands i arbetet utgors av bade priméar- och
sekundéardata.

Primardata har samlats in genom skriftlig kontakt med Alvstranden Utveckling AB och
skriftlig kontakt med Wallenstam AB. Den information som delgivits av dessa
kontakter behandlar omradet Kvillebacken samt detaljinformation om
undersokningsobjekten och kan ses i avsnitt 2.2 och 4.3.3. Resterande information
och teori ar sekundardata som har samlats in genom studier av litteratur,
vetenskapliga artiklar, information pa webbsidor samt i rapporter.

Insamlingen av primardata till den empiriska studien gjordes genom en
respondentundersokning. | en respondentundersokning stalls samma fragor till alla
svarspersoner och studieobjekten ar svarspersonerna sjalva och deras tankar. Det
intressanta ar att undersoka respondenternas asikter och forsoka finna monster i
svaren. Respondentundersokningar kan delas upp i tva olika grupper;
samtalsintervjuer och frageundersokningar (Esaiasson 2012). | denna uppsats har en
frageundersokning valts som metod. | en frageundersokning sker en form av
envagskommunikation dar forskaren staller fragor, till skillnad fran en intervju da ett
interaktivt samtal fors (Esaiasson 2012).

4.3.2 Val av undersokningsomrade

Kvillebacken som undersckningsomrade valdes genom ett strategiskt urval. Det &r ett
nytt omrade i centrala Goteborg som ar planerat med grund i fértatning och andra
strategier for att 6ka andelen hallbara transporter och minska resandet med bil.
Tydliga mal finns formulerade gallande omradets miljoprofil dar hallbar mobilitet &r en
framtradande del. Stadsdelen &r aven centralt beldgen, vilket ger mojligheter att
utnyttja befintlig infrastruktur och binda samman stadsdelen med resten av staden.
Ett annat nytt omrade med liknande miljoprofil hade kunnat valjas. Den begréansade
tiden gjorde det dock lattast for forfattarna att valja ett omrade i den geografiska
narheten.

4.3.3 Urval och beskrivning av underséokningsobjekt

DA uppsatsen skrivits inom begransade forutsattningar kunde endast ett fatal
flerbostadshus inga i urvalet for undersokningen. Onskvérda kriterier for
undersokningsobjekten var att de skulle vara bland de tidigast byggda husen i
omradet sa att de boende skulle haft mojlighet att bo dar i mer an ett ar och hunnit
skapa nya eller férandrade resvanor. Kriterierna passade in pa tva av Wallenstams
och ett av Bostadsbholagets kvarter. Dessa hade ocksa flest antal lagenheter vilket
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bedomdes vara viktigt for att fa en sa stor urvalsram som mojligt. Av praktiska skal
valdes Wallenstams tva kvarter, bade pa grund av att kontakten med dem beddémdes
vara battre samt att de var tillmotesgaende da tilltrade till husen kravdes for utdelning
av enkaterna.

De tva valda kvarteren bestar endast av hyreslagenheter. Det gor att resultatet av
studien inte ar representativt for hela Kvillebacken da hyreslagenheter endast utgor
Y4 av upplatelseformerna. Ett alternativ som diskuterades var att vélja ett kvarter med
hyreslagenheter och ett med bostadratter for mojligheten att kunna gora en
jamforelse. Pa grund av tidigare namnda skal till val av Wallenstams kvarter som
undersokningsobjekt undersodktes endast deras kvarter och darmed endast
hyreslagenheter. En positiv aspekt av detta ar att respondenterna blev en homogen
grupp som bor i hyresratt vilket gor att det gar att sdga desto mer om den gruppen.

Undersokningen genomférdes i Wallenstams tva kvarter Knélnaten (Gustaf
Dahlénsgatan 7A-7F/Rundbacksgatan 14) och Graset (Fjardingsgatan 23-29/ Gustaf
Dahlensgatan 22-26). | Tabell 1 listas fakta for det tva kvarteren. | husens bottenplan
finns @ven verksamhetslokaler. Knélnaten rymmer verksamheterna Juicekéllaren, en
frisrsalong och en kommunal forskola. | kvarteret Graset finns en servicebutik, en
livsmedelsbutik och ytterligare en kommunal férskola. Husen har garage samt
cykelrum och cykelgarderober (se Figur 6) i kallarplan. | dagsléaget &r i stort sett alla
bilparkeringsplatser uthyrda men ingen av cykelgarderoberna®.

Tabell 1 Fakta om Wallenstams kvarter Knélnaten och Graset i Kvillebacken.

Kvarter Inflytt Antal Fordelning Parkeringsplatser Cykelgarderober | Parkeringsplatser bil,
lagenheter | lagenheter cykel (garage/ute) (se Figur 7) garage (750 kr/manad)

Kndlnaten | nov-dec 98 86 st 2:or 130/20-25 cab 55

2013 4 st 3:or

8 st 4:or

Gréaset arsskiftet | 108 92 st 2:0r 120/ca 110 cab 55

2013/ 16 st 4:or

2014

Kalla: Wallenstam AB, e-post 5 maj 2015

* Wallenstam AB, e-post 5 maj 2015
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Figur 6 Cykelgarderob i garaget i kateret Kndlnaten i Kvillebacken.
Kélla: Forfattarna

4.3.4 Utformning av semistrukturerad enkit

Frageundersokningen som valts for insamling av studiens empiriska data gjordes i
form av en semistrukturerad enkét. Det innebéar att det finns fasta fragor men ocksa
Oppna dar svarspersonen med egna ord far skriva ner svaret (Esaiasson 2012).
Denna mellanform av fragestruktur valdes for att kunna samla in bade kvantitativ och
kvalitativ data. Frageformularet utformades som en webbenkat i verktyget Google
Forms. Valet av Google Forms gjordes for att det var ett kostnadsfritt verktyg med de
funktioner som passade undersékningen. Andra gratisvarianter hade begransningar i
antal fragor och valdes darfor bort.

Enkaten delades upp i tre delar. Forsta delen behandlade fragor om anledning for
respondentens flytt till undersékningsomradet, andra delen innehdll fragor om val av
fardmedel och den avslutande delen bestod av bakgrundsfragor.

Vid utformning av fragorna togs inspiration fran andra uppsatser vilket kan 6ka
validiteten da fragorna redan ar granskade och vetenskapligt genomgangna
(Esaiasson 2012). For att minimera risken for bortfall och fa relevanta svar &r det
viktigt att enkatfragorna utformas och formuleras pa ett bra satt samt att
genomforandet ar ordentligt genomténkt (Ejlertsson 2005). Fragorna utformades pa
sa satt att svaren i storsta mojliga man skulle kunna anvandas for att besvara
forskningsfragorna. Genom undvikande av ledande fragor samt en medveten logik i
fragornas ordningsfoljd minskade risken for feltolkning av svaren. Férutom tva fragor,
en som forutsatte bilagande och bilanvandande och en om antal barn i hushallet,
gjordes enkatens fragor obligatoriska. Detta for att sakerstélla att respondenterna
svarar pa alla relevanta fragor. Att formulera frdgor som pa basta satt mater det som
ska matas kraver mycket eftertanke. Om mer tid funnits hade fragorna kunnat
bearbetas ytterligare sa att de pa ett annu battre satt hade relaterat till syfte och
forskningsfragor.
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Enkaten bestod av 21 fragor varav 12 var bakgrundsfragor. Tre fragor var 6ppna och
resten fasta. | de som konstruerades med fasta svarsalternativ tillats i vissa flera val
och i andra endast ett val. Nagra innehéll aven en évrigt-ruta med mojlighet att fylla i
ett eget svarsalternativ. Pa tre av de fasta frdgorna anvandes ordinalskalor dar
respondenten fick ange sitt svar pa en skala. De tre fragornas skalor utformades pa
olika satt. | den forsta anvandes graderingen 1 = inte viktigt till 5 = mycket viktigt. |
den andra anvéandes istéllet alternativen mindre, ungefar lika mycket, mer, anvands
ej, vet ej. | den tredje fragan kunde man vélja mellan svaren instammer inte alls,
instammer till vis del, instammer till stor del, instammer helt. Fragorna i sin helhet kan
ses i Bilaga 4.

Nar enkaten utformats klart testades den av uppsatsforfattarna. Darefter skickades
den ut for testning till atta for studien oberoende personer. Feedback mottogs och
andringar gjordes innan enkéten testades ytterligare en gang av uppsatsforfattarna
innan den beddmdes vara klar.

4.3.5 Genomforande av enkdtundersékning

For att ge respondenterna mojlighet att svara pa enkéaten skrevs ett informationsbrev
(se Bilaga 2) dar hushallen delgavs en lank till webbenkéten. | informationsbrevet
beskrevs aven syftet med undersdkningen, varfér respondenterna valts ut samt
information om anonymitet och kontaktuppagifter till uppsatsforfattarna.
Informationsbrevet med lanken delades ut till samtliga postfack i de berérda husen
den 23:e april 2015 mellan 13.30 och 14.30. Samtidigt sattes aven en
paminnelselapp (se Bilaga 3) upp pa anslagstavlorna vid entréerna i anslutning till
postboxarna i respektive trapphus. P& denna lapp fanns information om studien samt
l&nk till enkaten.

Alternativet att dela ut enkéaten i pappersform diskuterades for att eventuellt direkt na
fler och mojliggora deltagande for de som inte har en dator. D& pappersenkater
maste samlas in och sammanstéllas, vilket ar ett tidskravande arbete, valdes istéllet
webbenkaten. Trots att bade insamling och bearbetning av data ar enklare med en
webbenkét finns det nackdelar med att dela ut en lank i pappersform. Adressen
maste skrivas in i webblasaren av respondenten, och trots att en forkortad lank
valdes var den anda nagot lang och komplicerad. Ett battre alternativt hade varit att
skicka lanken med e-post s& att respondenterna endast hade kunnat klicka pa lanken
och komma direkt till frageformularet. Da det inte fanns mgjlighet att fa tillgang till de
boendes mailadresser eller pa annat satt na ut till dem via mail var det enda
alternativet att ge ut lanken i pappersform.

4.3.6 Urval, svarsfrekvens och bortfall av respondenter

Populationen i den har undersoékningen ar alla personer 6ver 18 ar som bor i
hyreslagenheter i Kvillebacken. Urvalsramen bestar av de som bor i de tva kvarter
som valts ut for studien och som darmed givits mdjligheten att deltaga i
undersokningen. Ytterligare ett kriterium infor urvalet var att de boende skulle ha bott
i huset minst ett ar. Da uppgifter om hushallssammansattning inte gick att fa tag pa i
kontakt med Wallenstam kunde ingen specifik malgrupp identifieras. Darfor togs
beslutet att gora en generell understkning dar samtliga 206 hushall i de utvalda
kvarteren gavs chans att deltaga.
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Av de 206 hushallen som informerats om enkaten svarade 18 personer. Det innebar
en svarsfrekvens pa 8,7 %. Ett satt att uppna en hogre svarsfrekvens ar att skicka ut
paminnelser. Det kan ocksa kombineras med nagon typ av ersattning eller beldning
till de som svarat (Esaiasson 2012). Da svarsfrekvensen var lag hade denna typ av
incitament kunnat tankas hoja intresset for att deltaga. Pa grund av begransningar av
resurser for arbetet samt att respondenterna var anonyma tog beslutet att endast
satta upp en paminnelselapp i entrén.

Externt bortfall kan uppsta pa grund av att folk inte vill deltaga i enkaten eller att de
inte har mojlighet att deltaga (Ejlertsson 2005). Att man inte har mojlighet kan bero
pa att man inte har tillgang till internet eller en dator, att man inte forstar spraket eller
ar bortrest. | informationsbrevet som delades ut fanns uppsatsforfattarnas
kontaktuppgifter. Respondenterna uppmanades att ta kontakt om de ville svara pa
enkaten pa ett annat satt &n via webben. For att minska bortfallet kunde
informationsbrevet samt enkaten skrivits aven pa engelska for ett 6kat deltagande.
Denna insikt gjordes vid utdelning av informationsbreven i kvarteret Graset dar 20
lagenheter fordelat pa tva vaningsplan i ett av husen var uthyrda till Géteborgs
universitet (utskrivet pa engelska). Aven informationen p& anslagstavlan var skriven
pa engelska till skillnad fran i de andra uppgangarna. Det hade kravts mer tid for att
gora informationsbrevet och enkéaten pa engelska och darfor hade det inte gjorts
aven om vetskapen om de uthyrda lagenheterna till Géteborgs universitet funnits
innan utdelning av informationsbrevet. De boende i dessa lagenheter antas
dessutom vara korttidsboende vilket hade gjort att deras svar varit irrelevanta for
studien.

4.4 Respondenternas egenskaper

Antalet personer som svarade pa enkaten var 18 stycken. Av dessa &r tio méan och
atta kvinnor. Medelaldern ar 29 ar, 14 personer ar mellan 22-29 ar resterande 4
personer ar aldre. De flesta & sambo, fem ar singlar och en ar sarbo. Ingen av
respondenterna ar gift. Medelvardet for antal personer i hushallet ar 1,7 personer. 14
personer uppger att de har hégskola/universitetsutbildning. En person har
yrkesutbildning och tre har som hdgsta utbildning en gymnasieutbildning. Alla utom
tre personer ar heltidsanstallda. Deras huvudsakliga sysselsattning ar
egenfbretagare, student och sjukpensionar. Halften av alla har en medelinkomst i
intervallet 25 001 till 35 000 kronor. Fordelningen ar relativt jamn for de som tjanar
Over och under detta intervall. Ingen av respondenterna har hemmavarande barn,
barnfamiljer &r alltsd en grupp som inte ar representerade i studien. Storsta delen av
respondenterna har B-korkort, endast tre personer har svarat att de inte har nagot B-
korkort. Tio av hushallen ager ingen bil och atta av hushallen dger minst en bil.
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4.5 Analysmetod

Frageundersokningens resultat har analyserats med en kvalitativ metod med syftet
att forklara det faktiska beteendet i relation till underliggande motiv. Den delen som
behandlar attityder och vanor ges inte lika stort utrymme som det faktiska beteendet
da detta skulle ha kravt en intervjustudie for att fA mer djupgaende insikt. Varje
enskild respondents svar pa fragorna har kopplats ihop i olika kombinationer for att
kunna utvardera och tolka svaren. Detta har sedan stallts mot
bakgrundsinformationen. Bakgrundsfragor ar intressanta att ta hansyn till nar
resultatet analyseras da det ofta finns skillnader i svarsresultatet mellan olika grupper
(Ejlertsson 2005). Jamforelser av respondenternas svar har sedan gjorts for att
utlasa om det finns ndgra monster och tendenser. Det teoretiska ramverket (se Figur
5) har fungerat som mall for analysen. Modellen bestar av manga komplexa
kombinationer och det finns samband mellan de oberoende variablerna som inte
behandlats har da det hade kravt en storre studie. | uppsatsen har darfor endast
relationen mellan de oberoende variablerna och den beroende variabeln studerats.

4.6 Giltighetsansprak

Nagot som &r viktigt vid en undersokning ar dess giltighet, vilket kan matas med de
tva begreppen validitet och reliabilitet (Esaiasson 2012).

Begreppet validitet kan delas upp i intern och extern validitet (Merriam 1994). Med
intern validitet menas om man mater det man med forskningen &mnar mata, hur val
stammer resultatet verens med verkligheten. Tidigare erfarenheter kan paverka
tolkningar och sattet problemet tagits an. Dock &r inre validitet svar att bedéma da
alla har olika erfarenheter som goér att tolkningar blir olika. Den interna validitet i
uppsatsen kan till viss grad ifragasattas da uppsatsforfattarna bor i Géteborg och
redan innan arbetets borjan var insatta i diskursen om den lokala stadsutvecklingen.

Den externa validiteten handlar om generaliserbarhet, det vill sdga huruvida
undersokningens resultat kan anvandas i andra situationer. Da svarsfrekvensen i
studien ar l&g och darmed ger sma mojligheter att generalisera kan den externa
validiteten komma att kritiseras. Det har dock forklarats tidigare att uppsatsen resultat
inte i huvudsak gor ansprak pa att dra generella slutsatser som kan galla for alla
likande omraden.

Reliabiliteten mater om undersokningen har gjorts pa ett tillforlitligt satt. En hog
reliabilitet forutsatter att inga slump- och slarvfel gors i undersékningen eller analysen
av data (Esaiasson 2012). Detta har undvikits till stor del i uppsatsen genom
anvandningen av enkatundersokning som metod déar svaren automatiskt kommit in i
ett formular vilket minimerat risken for fel gjorda av uppsatsforfattarna i insamlingen
av data. Om mer tid och kunskap funnits hade en mer utvecklad sambandsanalys
kunnat genomforas i behandlingen av resultatet. Pa grund av den relativt lilla
mangden data har en kvalitativ analys bedomts vara av storre relevans. Vad som gar
att invanda &ven mot detta ar att risken for felaktigheter i tolkningen av resultatet kan
Oka.
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4.7 Alternativ metod

En alternativ metod hade varit att gora kvalitativa samtalsintervjuer med ett farre
antal respondenter som fatt svara pa mer ingaende fragor. Mgjligheten att samtala
med personerna hade kunnat ge ett storre underlag till motiv och attityder eftersom
det gar att stalla foljdfragor. Intervjuer hade ocksa kunnat 6ka svarsfrekvensen. Det
ar ofta svarare for respondenter att sdga ne;j till en person som tar personlig kontakt
och vill intervjua an till opersonliga enkater som skickas ut (Esaiasson 2012).
Problem med den har metoden hade varit att fa tag i bra intervjuobjekt. D&
personuppgifter for boende i omradet inte gick att fa tag i hade en annan metod
behovt anvandas, som exempelvis att knacka dorr eller genom nagot av
bostadsbolagen fa tag i frivilliga personer. Enkatundersokningen var lattare att styra
Over eftersom att tidpunkten foér genomférandet av studien inte var beroende av
intervjupersonernas mojlighet att ta sig tid att deltaga.

Om mer tid funnits hade de kortare enkatfragorna kunnat foljas upp med
samtalsintervjuer som en typ av mixed methods. | den utférda enkéten gavs
respondenterna mojlighet att uppge sina mailadresser vilka hade kunnat anvandas i
det syftet. Da antalet enkatsvar bedomdes vara tillrackligt och tiden var begransad
valdes denna metod bort for mojligheten att fokusera mer pa de svar som inkommit.

Andra metoder som observation, experiment, fokusgrupper etcetera valdes bort pa
grund av att de inte ar relevanta for att uppna syftet eller for att de skulle krava for
mycket resurser.

4.8 Kallkritik

Kallorna som anvants i denna uppsats har bestatt av bade sekundar- och primardata.
Primardata samlades in via webbenkaten samt de uppgifter som mottogs i kontakt
med Wallenstam och Alvstranden Utveckling AB. D& personuppgifter ej behandlats
och méte med respondenterna ej skett ar det svart att utféra en korrekt bedémning
av tillforlitligheten i svaren. Det som gar att saga ar att respondenterna ar
privatpersoner som endast behdvt besvara fragor om sitt eget transportbeteende och
inte svarat i egenskap av till exempel anstalld pa ett féretag. De har ocksa varit
anonyma vilket ger en storre mojlighet till svar. Daremot gar det inte att ge
tillforlitlighet at alla svar, det kan finnas manga orsaker till att personerna inte har
svarat helt sanningsenligt. Uppgifterna som behandlar hur respondenterna
tankt/agerat langre bak i tiden kan ocksa tankas vara mindre tillforlitliga. Det kan vara
svart att bedéma vilka egna motiv som har lett till ett visst agerande till exempel.
Eftersom det bara ror sig om tva ar bakat i tiden har bedémningen gjorts att det ligger
sapass nara i tiden att det gar att ha en ganska bra uppfattning. Kontakten med
Wallenstam och Alvstranden Utveckling AB har dock varit av en annan karaktar. De
ar foretag med egna intressen. Syftet i kontakten med dem har inte varit att ta reda
pa deras asikter utan endast i form av faktauppgifter éver de utvalda kvarteren samt
forfragningar om tillgang till uppgifter om de boende (vilket inte delgavs) samt tillgang
till entréerna.

Sekundardata som legat till grund for teorikapitlet ar skriven av forskare som anser
vara oberoende till den grad att bedémningen gjorts att materialet har hog akthet. Det
som finns skrivet om nya Kvillebacken ar information som kommer fran de som varit
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med och utvecklat omradet. Dessa webbsidor har inte alltid en artikelforfattare eller
ar angivet vilket minskar trovardigheten. Informationen kommer ocksa fran instanser
som av forklarliga skal vill uppmarksamma férdelarna med omradet. Hansyn har
tagits till detta faktum och det som kan liknas vid mer oberoende fakta har plockats ut
och jamforts med liknande kallor. Oklarheter i texterna har i storsta mojliga
utstrackning aven undersokts i kontakt med de ansvariga utvecklarna av omradet for
en battre bild 6ver hur materialet stammer 6verens med verkligheten i omradet.
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5. Resultat

Resultatet av de 18 enkatsvar som inkommit kommer nedan att redovisas med text,
diagram och tabeller. Forsta delen behandlar svaren gallande anledningar for flytt till
Kvillebacken och den andra delen respondenternas val av fardmedel. Tredje och
sista delen visar respondenternas bilanvandning. Beskrivning av respondenternas
egenskaper kan ses i metoden i avsnitt 4.4. Ytterligare redovisning av
bakgrundsfragor presenteras i Bilaga 1.

5.1 Flytt till Kvillebdcken

| de 6ppna svaren i forsta fragan angav atta av respondenterna att deras
huvudsakliga anledning till flytt var att lagenheterna i Kvillebé&cken var enda
alternativet/ej kravdes mycket tid i bostadskd/mojlighet till forstahandskontrakt. De
uppgav alltsa orsaker som inte har att géra med egna preferenser utan hanvisar till
svarigheterna att hitta ett boende/férstahandskontrakt i Goteborg. Tre av dessa atta
personer angav ocksa specifikt att Wallenstams egen bostadsko var en avgoérande
faktor eftersom den majliggjorde chans till lagenhet/forstahandskontrakt utan lika lang
kotid som de upplevde kravdes hos andra (ex boplats.se).

Sex respondenter hanvisade till flytt pa grund av att omradet passade deras egna
stallda krav. Tva av dessa sex uppgav flera orsaker som behov av ny lagenhet pa
grund av ihop flytt med partner/det ligger centralt/gillar omradet samt latt att fa
lagenhet. Resterande fyra uppgav egna preferenser; boende narmare centrum/
lagenhetsboende mer centralt/vilja att bo i omradet pga. dess karaktar och behov av
bostad med sarskild service.

Tva respondenter gav svaret att flytten berodde pa forandrad livssituation, en uppgav

flytt hemifran och den andre en separation. En person gav ocksa det svartydda
svaret “ny hyresratt nya mojligheter”.
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Omradets miljdprof

Tillagang fill parkeringsplats Avstand till arbete/studier
5
Tillgang till bilpool ) . ) Avstand till Giteborgs centrum
. o )
)
- )
A ¥,
i e
II /'I;
A ; .
Tillgang til sdker cykelparkerin Avstand till hande

B i=inte viktigt, S=mycket viktigt

Avstand till kollektivirafik Blandning av service | omradet

Awstand till Géteborgs central

Figur 7 Diagram over vikten av olika faktorer for flytt till Kvillebacken.

Figur 7 visar att avstand till kollektivtrafik var den viktigaste faktorn av de fasta
svarsalternativen vid beslutet att flytta till Kvilleb&cken. Fem personer svarade
mycket viktigt, fem personer en fyra, en person en trea och en person svarade inte
alls viktigt. Efter narhet till kollektivtrafik var aven avstand till Géteborgs centrum,
handel och centralstationen viktiga faktorer. Pa femte plats kom avstand till
arbete/studier. Anledningar som behandlade andra fardmedel &n kollektivtrafiken
sasom tillgang till saker cykelparkering, bilpool och bilparkering var nagot som inte
prioriterades lika hogt. Tillgang till bilpool var langst ner i rangordningen. Endast fyra
personer ansag att det hade nagon vikt och gav tvaor och treor, resten ansag att det
inte var viktigt alls. Omradets miljoprofil var ocksa bland de lagst prioriterade
faktorerna.
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5.2 Val av firdmedel

16 I Firra
hoendet
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. 12 boende
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Bil Kollektivtrafikskort
Cykel Annat
Féardmedel

Figur 8 Tillgang till olika fardmedel fére och efter flytt till Kvillebacken.

Det fardmedel flest respondenter har tillgang till i dagens boende ar cykel och ett
kollektivtrafikskort. Darefter ar tillgangen till bil storst. Tva respondenter har aven
angett tillgang till annat fardmedel.

Efter hopslagning av respondenternas svar visar resultatet att det inte &r nagon
storre skillnad i tillgang till transportmedel innan och efter flytt. Det gar endast att
notera en liten forandring i kategorierna en bil och tva/flera cyklar. Gallande bilen har
tre personer som tidigare hade en bil uppgett att de i dagens boende inte har nagon
bil. Fyra personer, som tidigare inte hade en bil, har tvéart om i dagens boende en
bil/ytterligare en bil. Detta resulterar i en bil mer totalt. Den andra férandringen som
gar att utlasa ar att tva personer har skaffat sig cyklar i dagens boende vilket de inte
hade tidigare samt att en person har gjort sig av med sin cykel vilket totalt resulterar i
en cykel mer.
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Antal espondentar
=

Bil Kollektivirafik Cykel Gang

Fardmedel

Figur 9 Respondenternas huvudsakliga fardmedel.

Som kan ses i diagrammet anvander flest respondenter kollektivtrafik som
huvudsakligt fardmedel. Darefter ar bil och cykel vanligast. Gang ar det fardmedel
som ar minst anvant som huvudsakligt fardmedel.

I il
c .
vana -_ I -ollektiv
oot [ A I -yl
et N I W B sing

Roligt/Harligt | I T
Bekvamt [N T
snabbt | Y

Miljevaniiot [ T
Enda attsrnativet [N I

2 4 3] 8 10 12 14 16
Bedémningsskala fér vane farg: 1 = Instédmmer inte alls, 4= Instdmmer helt

Figur 10 Anledning till huvudsakligt fardmedel efter férdelningen av huvudsakligt fardmedel.

Valet att fardas med bil beror mest pa att det ar enkelt, roligt/harligt, bekvamt och
snabbt. De lagst graderade faktorerna ar billigt, miljovanligt och att det ar det enda
alternativet. Nar det galler kollektivtrafiken valjs det framst for att det ar ett bekvamt
och miljovanligt satt att resa och minst for att det ar roligt/harligt. | pastdendena om
cykeln ar det manga som har givit hoga siffror pa de flesta faktorerna, det som dock
kommer hogst ar att det ar miljovanligt. Aven for gang ar den huvudsakliga
anledningen att det ar miljovanligt, anledningarna snabbt och bekvamt ar lagst
rankade.
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Figur 11 Férandring i val av fardmedel efter flytt till Kvillebécken.

De fardmedel respondenterna anvander mer idag ar framst gang och cykel.
Kollektivtrafik ar det fardsatt flest reser mindre med idag. Av de som anvander bil
reser lika manga mindre som mer. Som visats tidigare ar det endast tva som ar med i
en bilpool, av dessa reser ingen mindre med bilpool utan istéllet ungefar lika mycket
eller mer. En person har aven svarat ungefar lika mycket resande med bilpool trots
att personen har angett att hen inte ar med i nagon bilpool.

Resultaten for forandring i val av fardmedel kopplar till en foljdfraga om motiv for
forandring i vilken kvalitativa svar skrivits. De allra flesta har forandrat sitt resande pa
nagot satt. Endast tre personer har uppgett att deras resande i stort sett ar oférandrat
och tva av dessa har givit forklaringar. En skriver att det ar pa grund av samma
avstand till arbetet och den andre att det tidigare boendet bara var en kilometer bort.

Fyra respondenter har angett att de aker mer bil an tidigare. En respondents
anledning ar att det férra boendet var lokaliserat i en mindre, cykelvanlig stad med
kortare avstand. Darfor har hen bytt en del av resandet med cykel och gang till bil.
Tva respondenter menar att anvandningen av bilen som fardmedel ger en tidsvinst
och &r bekvamt. De relaterar detta till arbetssituationen med tidiga dagar respektive
obekvama arbetstider. Den fjarde personen har nu tillgang till en bil i hushallet till
skillnad fran i det tidigare boendet, darav mer bilresande. Fem personer har minskat
sitt bilresande till forman for cykel och gang.

Sex personer har 6kat sitt resande med kollektivtrafik och fem av dessa har angett
orsak till forandringen. Den person namnd ovan som flyttat fran en mindre,
cykelvanlig stad till Goteborg reser a&ven mer med kollektivtrafik. | ett fall har cykeln
valts bort pa grund av att Gota Alvbron ses som en barriar. Personen i fraga bodde
tidigare i en platt stad dar hen gjorde en tidsvinst genom att cykla och resande med
kollektivtrafik ansags da vara meningslost. En person har inte langre bil i hushallet
och valjer darfor att aka mer med kollektivtrafik. Tva personer relaterar férandringen
till arbetet dar en person uppger att det ar pa grund av det utspridda arbetsomradet
och en person anger att det ar bekvamt och utgor en tidsvinst pa grund av tidiga
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dagar. Atta personer har minskat resandet med kollektivtrafik. Den évergripande
tendensen &r att dessa i dagens boende reser mer med cykel och gang.

Sju respondenter har angett mer resande med cykel. Tva av dessa svar kan forklaras
av att det de inte langre har tillgang till bil i hushallet. I ett hushall har cyklar kopts,
nagot de tidigare inte hade majlighet att forvara. Fyra personer har angett kortare
avstand som orsak till mer cyklande. Tva av dessa kopplar detta till minskat avstand
till arbete och en person bara till att det generellt ar kortare avstand samt enklare att
ga och cykla. En person forklarar att narheten till centrum gora att cyklandet har dkat.
En av de som relaterar till arbete namner ocksa avstand till centrum som en
bidragande orsak. Endast tre personer har angett att de reser mindre med cykel.

Gang som fardsatt har okat for atta personer. De tydligaste anledningarna till 6kad
gang ar att respondenterna har mojlighet att ga till arbete, handel och annan service.
Manga av de som angett 6kad gang har mer fokuserat pa att forklara motiven for
forandringen av de andra fardvalen. Det som specifikt gar att urskilja ar att tre
personer uppgett att de har mojlighet att ga till arbetet samt att tva anger att de pa
grund av det nara laget kan ga och handla. Endast tva personer har angett att de gar
mindre &n tidigare.

5.3 Bilanvindning

@ Arbete/Studier
Hilsa pa sl&ky
vanner

@ Shopping

@ Fritidsalktiviteter

@ Fritidshus

@ Helgaktiviteter (Ej
arbete)

@ Ovrigt

Figur 12 Resor som bilen huvudsakligen anvands till efter flytt till Kvillebéacken.

De resor bilen framst anvands till ar arbete/studier samt for att halsa pa slakt och
vanner, fem respondenter har angett respektive val. Nast efter arbete/studier kommer
helgaktiviteter (fyra respondenter) samt shopping och fritidsaktiviteter (tre
respondenter). Endast en person har angivit att bilen anvands for resor till fritidshus
och en har angett pa ovrigt att bilen anvands for langre resor.
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Tabell 2 Var respondenterna parkerar sin bil/bilar efter flytt till Kvillebacken.

Plats for parkering Antal respondenter
| hyreshusets garage 6
Pa boendeparkering i narliggande omrade 0
Ovrigt 1

Tabell 2 visar var bilagarna parkerar sina bilar. Av de personer som angett att de
ager en bil har alla svarat utom en. Alla parkerar i hyreshusets garage forutom en
person som under 6vrigt angett att hen parkerar pa uteparkeringen bakom huset.

Tva respondenter svarade att de ar med i en bilpool. Resterande &r inte med i nagon
bilpool, ingen angav heller att de varit med eller tankt ga med.
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6. Analys

| detta kapitel kommer resultatet att analyseras utifran forskningsfragorna i relation till
den teoretiska referensramen (se Figur 5).

6.1 Av vilken anledning har respondenterna valt att bosdtta sig i den
nya stadsdelen Kvillebdcken?

Da respondenterna fick bedoma vilka olika (givna) faktorer som var viktigast vid flytt
visade det sig att narhet till kollektivtrafik hade storst betydelse. Det kan forklaras av
att manga av de svarande har kollektivtrafik som sitt huvudsakliga transportmedel
och darfor tyckte att det var viktigt for att underlatta vardagsresandet. Detta ger en
indikation till att teorin om residential self-selection till viss del har betydelse i det har
fallet. Manga personer valjer kollektivtrafiken i vardagen och vill darfor ocksa bo i
narheten av den, deras preferenser har alltsa betydelse i valet av bostadsomrade. Att
omradet ligger nara kollektivtrafik ar dock en del av fortatningen och de
omgivningskompletterande strategierna. Det innebar att strategin att koncentrera
bebyggelse nara en knutpunkt kan paverka huruvida manniskor valjer att
sjalvselektera sig till ett visst omrade. Detta indikerar att det finns ett kausalt
samband, bade preferenser och attityder samt existerande infrastruktur paverkar hur
de boende valjer fardmedel.

Ytterligare en faktor som manga ansag viktig var narhet till centrum. Det kan indirekt
antas paverka resande eftersom manga, i senare fragor, har angett att narheten
mojliggor fler resor med cykel och gang. Narhet till centrum, centralstationen och
handel, vilka prioriterats hogt, visar pa att stadsdelens lokalisering haft stérre
betydelse an den faktiska planering som gjorts inne i omradet sasom majligheten till
parkering for cykel och bil. Utifran den aspekten verkar Kvillebacken som omrade i
sig, med sin miljoprofil bland annat, inte vara en avgorande faktor utan snarare det
faktum att det &ar centralt lokaliserat. Detta styrker Naess (2006) slutsatser om att
fortatning i centrala delar av stader ger en storre effekt pa val av fardmedel an
fortatning i omraden langre fran stadskarnan. Resultatet kan ytterligare forklaras av
faktorerna storlek och skala (Neuman 2005) vilka bidrar till 6kad tillganglighet och fler
valmajligheter i ett centralt lage.

Trots att egna preferenser syns i svaren &r dock andra motiv for flytt starkare. | det
har fallet befinner sig respondenterna i ett rumsligt sammanhang i Géteborg dar
bostadsbristen &r stor. Det gor att valmojligheterna ar begransade. Manga av de
yngre respondenterna uttrycker just att majligheten att f& ett forstahandskontrakt var
storst i Kvillebacken nar de sokte, liksom detta citat belyser; “Vi bodde i andra hand
och sokte allt vi kom Over. Det rakade alltsa vara "forsta basta".” Mgjligheten att
grunda valet av bostad helt utifran egna preferenser kan darfor antas vara liten.
Resultatet av studien visar darfor pa att yttre faktorer kan ha en stor betydelse och att
preferenser inte vager lika tungt i vissa geografiska kontexter. Dock angav nagra
respondenter, utéver bostadsbristen, andra motiv till flytt som handlar om deras egna
preferenser, liksom har; “Det forsta forstahandskontrakt vi fick som motsvarade vara
krav pa standard, vaning, storlek och narheten till stan/jobbet”. Detta indikerar att
individers val av omrade ar en sammanvagning av egna preferenser och den
radande situationen pa bostadsmarknaden.
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Ingen av de lite aldre respondenterna har angett bostadsbrist som det huvudsakliga
motivet for flytt. De har istallet framst betonat vikten av narhet till centrum. “Vi ville
anda inte bo mitt i stan, utan lite vid sidan av, samtidigt som det ar valdigt nara
centrum.” Citatet ar taget fran en av de aldre respondenterna som valt att flytta till
omradet. Detta kan styrka det Coulter och Scott (2014) skriver att aldre personer har
mer diffusa motiv for flytt som handlar om omradets karaktar till skillnad fran yngre da
motiven till storst del handlar om behov av lagenhet.

Aven andra anledningar kan forklara vilka som véljer att flytta till omradet.
Kvillebacken ar ett nybyggt omrade med hoga hyror. Dessutom finns i de utvalda
husen ett 6vervagande antal mindre lagenheter. Hyrorna och storleken pa
lagenheterna kan leda till att endast en viss grupp manniskor kan bosétta sig i
omradet. Utifran de svarandes egenskaper och socioekonomiska forhallanden ges
en indikation till att de &r en relativt homogen grupp. Deras alder och inkomst och att
de inte har barn tyder pa att de tillhdr en grupp i samhallet som befinner sig i en
tidpunkt i livet da en mindre lagenhet efterfragas och de har rad att bo i omradet.
Detta kan ocksa paverka respondenternas val av fardmedel, eftersom de antas ha
rad att &ga en bil och kan ha storre valmajligheter i sitt resande &n resurssvaga

grupper.

6.2 Har respondenternas val av firdmedel i vardagen fordndrats i och
med flytten till det nya bostadsomrddet och i sd fall hur och varfér?

En odvergripande tendens bland respondenterna ar att de pa nagot satt har férandrat
sitt resande. De forandringar som gjorts har till storsta del skett i en miljdomassigt
hallbar riktning. Ett fatal personer kér mer bil men de flesta anger att de 6kat
resandet med gang och cykel. Nar det galler gang handlar det, liksom
respondenterna angett i motiv for flytt, om narhetsaspekten. | de specifika svar som
framkommit angaende gang relaterar respondenterna till den 6kade narheten till
arbete. Detta ar ett exempel; “Eftersom jag nu bor i Kvillebéacken har jag gangavstand
pa bara nagra minuter till jobbet och det tar max 10-20 minuter att cykla in till
centrum”. Handel och service som ar lattare att tillhandahalla i omradets narhet
namns ocksa men verkar inte vara en lika viktig faktor som narhet till arbete.
Eftersom det i svaren inte skrivits s& mycket specifikt om 6kningen av just gang ar
det svart att dra nagra generella slutsatser om varfor det dkat, dock har nagra
respondenter angett att de gar och handlar p& grund av korta avstand. Gang ar det
som &ar minst anvant som huvudsakligt fardmedel i vardagen, vilket indikerar att
okningen beror pa att respondenterna kompletterar sitt huvudsakliga resande med
mer gang.

Cykel ar det andra fardsattet respondenterna reser mer med efter flytt. Svaren
indikerar att cykel och kollektivtrafik ar de fardmedel som framst konkurrerar med
varandra. De flesta som aker mindre kollektivtrafik cyklar mer och vice versa.
Orsakerna till 6kat resande med cykel har till stérsta delen att géra med minskade
avstand i vardagen. Det stammer 6verens med de teorier (Banister 2005, van Wee
2011) som visar att fortatning, blandning av funktioner och koncentration kring
knutpunkter okar tillgangligheten och minskar avstand for individer i vardagen. Aven
andra omgivningskompletterande atgarder som god cykelférvaring och mer yta till
cyklister, vilket mojliggor enkelt resande med cykel, har visats ha betydelse. Det kan
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ses i dessa tva svar; “Valdigt simpelt, vi kopte cyklar, nagot vi tidigare inte hade
mojlighet att férvara” och “Cykla ar enkelt och anvénds déarfér mer”.

De som uppgett att det reser mindre med cykel relaterar till det upplevda avstandet.
Tva personer har tidigare bott pa mindre orter och darmed cyklat mer och upplever
nu storre avstand i Goteborg och reser darfor mer med kollektivtrafik och bil. Som
Macfarlane, Garrow och Mokhtarian (2015) skriver kan férandringen ocksa ske i
efterhand da de boende upptéacker méjligheterna att anvanda andra fardmedel. De
som kommer fran en mindre ort dar de har cyklat innan skulle kunna vanja sig vid
den nya situationen och senare 6verga till att cykla mer igen. Langsiktiga effekter kan
alltsa tankas fa betydelse i det har fallet.

Da endast halften av respondenterna har tillgang till bil i hushallet stérks tanken om
att de som besvarat enkaten tycker det ar viktigt med ett boende med mdjligheter till
andra fardmedel. Bilen &r trots allt det minst miljomassigt hallbara fardmedlet och det
mest direkta sattet att paverka utslapp i staden ar att minska biltrafiken. Det ar darfor
intressant att se hur bilagarna har svarat. De som har bil som sitt huvudsakliga
fardmedel reser alla mer med bil i dagens boende och anvander i huvudsak bilen for
resor till arbetet samt for att halsa pa slakt och vanner. Detta svar ar ett exempel pa
att de flesta anvander bilen for att det ar ett funktionellt val i vardagen;
“‘Bekvamligheten och framfor allt tidsvinsten pa grund av att jag redan har tidiga
dagar.”

Lika manga reser mindre som mer med bil. Det har svaret visar det tydligaste
exemplet pa en forandring i resandet till forman for mer hallbara alternativ: “Vi har
salt bilen da den inte behdvs. Cykla ar enkelt och anvands darfér mer. Jag har sa
nara till jobbet sa att jag gar till och fran istallet for tidigare boende da jag akte
kollektivt”. Detta visar aterigen att kombinationen av fértatning som minskar avstand i
vardagsresandet och andra omgivningskompletterande atgarder, som har att géra
det enkelt att cykla, faktiskt kan leda till stérre férandringar i manniskors val av
fardmedel.

De overgripande anledningarna till forandringar i bilanvandande, at bada hallen,
tycks vara bekvamlighet och enkelhet. De flesta respondenter som angett mer
bilresande visar att de har gjort ndgon typ av jamforelse med andra alternativ men
kommit fram till att bilen &r mest fordelaktig. Aven de som reser mindre med bil har
uppgett att bekvamlighet och enkelhet ar faktorer som gor att de véljer andra
fardmedel efter flytt. Det kan kopplas till teorier som forutsatter att olika val av
fardmedel jamfors och bedoms utifran vilket som ger mest nytta (Lucas, Blumenberg
& Weinberger 2011). Detta kan a@ven relateras till teorier som forklarar att resvanor
som skapats pa grund av att de ar funktionella och bekvama anses vara lattare att
paverka an de som ar skapade av attityder och intentioner (Garling et al. 2002). Dock
kan inte attityder och intentioner bedémas i denna studie da detta inte undersokts
narmre. Daremot ar funktion och bekvamlighet det som namnts da respondenterna
sjalva fatt skriva svar till skillnad fran attityder och intentioner som inte varit lika
framtradande.

Alla svarande som har tillgang till bil, férutom en, parkerar i husets garage. Det var

ocksa dessa personer som i stérre utstrackning ansag att det var viktigt med tillgang
till parkering vid flytt till Kvillebacken. Halften av respondenter har tillgang till bil vilket
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skulle kunna ses som representativt eftersom det endast finns 0,5 bilparkeringar per
hushall och i stort sett alla parkeringar i husen ar uthyrda. Det innebar att alla som vill
parkera sin bil i garaget har mojlighet att géra det. Om ett Iagt parkeringstal anses
vara en atgard som kan framja hallbarhet i stader och forandra transportbeteende pa
bade kort och lang sikt (Banister 2005) kan det i Kvillebacken anses ha en lag verkan.
Det kan bero pa att omradet lockar manniskor som vill ha nara till kollektivtrafik (som
syns i motivfragan) vilket gér att det inte blir nagot tryck pa bilagarna att forandra sina
val av fardmedel. Liksom Banister (2007) menar ar det inte forhindrande av
bilagande en optimal planeringsstrategi eftersom alla ska ha mdjligheten att sjalva
valja fardmedel. Darfor ar det battre att istallet framja andra transportmedel och att
parkeringspolicyn anvands som ett av redskapen mot hallbara val av fardmedel. Pa
det sattet kan det aterigen tankas att det langre fram gar att se mer langsiktiga
effekter da bilagarna over tid upplever och ser férdelarna med andra fardsatt.

| studien kan ej utlasas om de boende har férandrat sitt resande pa grund av att de
valde omradet utifran preferenser eller om de har férandrat sina val av
transportmedel i efterhand. Hur ménniskor valjer fardmedel ar komplext, det handlar
om allt fran den byggda miljon till attityder (Lucas, Blumenberg & Weinberger 2011).
Liksom forfattarna skriver ar det svart att rangordna mellan alla dessa faktorer. Neess
(2006) pavisar sambandet mellan den byggda miljoén och individers efterfragan av
transporter och kallar det kausalt. Detta framgar av resultatet i studien da det manga
ganger ar svart att urskilja om respondenternas svar angaende val av fardmedel har
influeras till storst del av markanvandning eller egna preferenser. Val av fardmedel
tenderar att vara en blandning av dessa faktorer vilket ytterligare belyser vikten av att
studera dessa samband som en helhet.
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7. Slutsatser, avslutande diskussion och framtida

undersokningsfragor

| detta avsnitt sammanfattas det viktigaste fran analysen for att ge en tydlig bild av de
resultat som framkommit av uppsatsen. Vidare fors en avslutande diskussion med
egna reflektioner angaende planering av central stadsutveckling samt forslag till
fortsatt forskning.

7.1 Slutsatser

Det 6vergripande syftet med uppsatsen var att studera hur central stadsdelsfortatning,
omgivningskompletterande atgarder samt attityder och beteende relaterar till
individers val av fardmedel.

For att forsta individers val av fardmedel ar betydelsen av en helhetsforstaelse tydlig.
Da bostadsbristen ar 6verhangande i Goteborg paverkar detta var individer bosatter
sig och darmed hur deras mdjligheter att resa ser ur. Trots detta ar en viktig slutsats
att omradets lokalisering ar av stor betydelse. Det faktum att fortatningen och de
omgivningskompletterande strategierna har skett i centrala delar av staden verkar ha
varit den stdrsta orsaken till férandringar i val av fardmedel. Det som féljer betydelsen
av den centrala lokaliseringen ar att avstanden mellan destinationer i individernas
vardag blir kortare och det blir lattare att anvanda fardmedel som cykel och gang.

Manga av de boende hanvisar till flera olika faktorer som ar viktiga i vardagen for val
av fardmedel. Detta indikerar att det &r nddvandigt att behandla fértatning,
omgivningskompletterande atgarder och individers attityder och beteende
tillsammans for att kunna 6ka tillgangligheten och mojligheten fér individer att vélja
hallbara fardmedel. Det ar mojligt att paverka manniskors val av fardmedel, vilket kan
ses i studien, men alla paverkas pa olika satt och i olika grad. For att mojliggora for
fler manniskor att géra miljdsmarta val av fardmedel i vardagen ar det darfor viktigt
att lata olika strategier och atgarder samverka med hansyn till attityder, beteende och
den rumsliga kontexten.

Sammanfattningsvis ar den évergripande tendensen att det finns kausala samband
mellan hur strategier for markanvandning, omgivningskompletterande atgarder och
individers egna attityder och beteende paverkar val av fardmedel. Dessa kausala
samband gar inte att studera isolerade utan maste behandlas tillsammans i en storre
geografisk kontext, vilket visats bade av tidigare litteratur och i uppsatsens empiriska
del. Detta ar en komplex process med manga svarigheter men som kan ge okade
mojligheter att forklara verkligheten.

7.2 Avslutande diskussion och framtida undersékningsfragor

For att uppna en miljomassigt hallbar mobilitet bor det vid planering av centrala
fortatningsomraden forst goras en utvardering av de gjorda atgarderna i omradet. En
utvardering av de omgivningskompletterande atgardernas inverkan pa manniskors
resande och val av fardmedel kan ge betydande information. Detta bor aven sattas i
relation till vilkken geografisk kontext de nya omradena befinner sig i da betydelsen av
skala ar av stor vikt. Det &r &ven av stor vikt att ta hansyn till vilken typ av ménniskor
man vill locka till omradet da detta kan paverka val av fardmedel.
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Da endast hyresratter studerats i denna uppsats kan vidare forskning aven innefatta
bostadsratter for mojligheten att gora en jamforelse mellan dessa. Valet att flytta till
en bostadsratt kan antas vara ett storre beslut av mer langsiktig karaktar vilket ger
problemet nya infallsvinklar. Ytterligare intressant forskning hade varit att studera
fortatning i ett omrade utanfor stadskarnan for att vidare analysera sambandet mellan
fortatning och geografiskt lage. Eftersom stadsdelen inte &r fardigbyggd vore det
aven intressant att gora ytterligare en studie nar allt ar klart. Da kan det finnas
mojlighet att méata langsiktiga effekter av planeringsstrategierna i omradet.
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Bilaga 1 Bakgrundsfragor

Kon (antal personer)
10 st & méan och 8 st &r kvinnor.

Alder (antal personer)

@ 15205
® 30-39 &
® 40-49 &r
® 50-50 &

Civilstand och familjesituation
Sambo 12 st, Singel 5 st, Sarbo 1 st. 12 hushall bestar av 2 personer, 6 hushall
bestar av 1 person. Inga hushall har hemmavarande barn.

Sysselsattning och Inkomstniva
15 personer ar heltidsanstallda, 1 student, 1 sjukpensionar samt 1 egenféretagare.

@ 0-15000 kr

15001 -25 000 kr
® 25001 - 35000 kr
® 35001 -k
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Inflyttning
8 personer flyttade in i slutet av ar 2013 resterande 10 personer flyttade in under ar

2014.

Utbildningsniva (antal)

@ Gymnasium
® Yrkeshdgskola

@ Hiogskolal
Universitet

Korkorts och bilinnehav

JA | NEJ

Innehav av B- 15 | 3
Korkort

Hushallet ager bil 8 | 10
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Bilaga 2 Informationsbrev

Enkéatstudie - Transportval i Kvillebacken
Hej boende i Kvillebackens kvarter Knélnaten och Graset!

Vi heter Sara och Sofia och ar studenter pa Handelshogskolan som just nu skriver en
kandidatuppsats i kulturgeografi. Uppsatsen behandlar val av transportmedel efter flytt till
en hallbar stadsdel. Kvillebéacken ar extra intressant for oss eftersom det ar en ny
stadsdel planerad med ett hallbarhetstank. Vi ar nu intresserade av dina tankar kring flytt
till Kvillebacken samt val av fardmedel och ar mycket tacksamma om du vill svara pa var
enkat. Deltagande i understkningen ar naturligtvis frivilligt men ditt svar skulle betyda
mycket for studien. Enkaten skall besvaras av endast en vuxen 6ver 18 ar i hushallet.

Du har fatt enkéaten for att du bor i ett av de kvarter som hade tidigast inflyttning i
Kvillebacken. Vi har inga fler uppgifter om dig &n de du uppger i enkaten och svaren
kommer darfor inte kunna kopplas tillbaka till dig som person.

Det ar enkelt att deltaga, fyll bara i lanken nedan i din webblasare s& kommer du
direkt till frageformularet. Enkaten tar cirka 5 minuter att svara pa. Vill du besvara
enkaten men inte har mojlighet genom lanken ar du valkommen att hora av dig till
oss for information om andra alternativ. Svara redan idag sa att dina vardefulla
asikter kommer med i undersokningen!

Om du har fragor om undersokningen, synpunkter pa enkaten eller intresserad av att
ta del av resultatet i juni hor da av dig till oss.

Lank till enkaten (6ppen 23:e april till 5:e maj):_http://goo.gl/forms/BBzvZ11a7t

Tack péa forhand! Mvh
Sara Karlsson guskarsaao@student.gu.se
Sofia Wiandt guswiaso@student.gu.se
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http://goo.gl/forms/BBzvZ11a7t

Bilaga 3 Paminnelselapp

Enkatstudie - Transportval i Kvillebacken
Hej alla boende i huset!

Vi heter Sara och Sofia och skriver en kandidatuppsats i kulturgeografi. Du har i ditt
postfack fatt ett informationsbrev med en lank till var enkat som behandlar
transportval i Kvillebacken. Har du tappat bort ditt brev men ar intresserad av att
deltaga? Nedan hittar du lanken till enk&ten! Skriv bara in adressen i din webblasare
sa kommer du direkt till frageformularet. Enkaten skall besvaras av endast en vuxen
over 18 ar i hushallet.

Undersdkningen ar naturligtvis frivillig men ditt svar betyder mycket for studien! Vi
behandlar inga fler uppgifter an de du sjalv uppger i enkaten. Darfor kommer inga av
dina svar att kunna kopplas tillbaka till dig. Vid fragor eller synpunkter kontakta oss
garna! Tack pa férhand!

Lank till enkaten (6ppen mellan 23:e april till 5:e maj):

http://goo.qgl/forms/BBzvZ11a7t

Mvh

Sara Karlsson guskarsaao@student.gu.se
Sofia Wiandt quswiaso@student.qu.se
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Bilaga 4 Enkitfragor

Flytt till Kvillebacken

Vilken var den huvudsakliga anledningen till att du/ditt hushall flyttade till
Kvillebacken?
Forklara sa utforligt du kan. (6ppen fraga)

Nar du/ditt hushall tog beslutet att flytta till Kvillebacken, hur viktigt var:
Rangordna dar 1 ar inte viktigt och 5 ar mycket viktigt.
o Omradets miljoprofil
Avstand till arbete/studier
Avstand till Géteborgs centrum
Avstand till handel
Blandning av service i omradet (forskola/vardcentral etc.)
Avstand till Goteborgs centralstation
Avstand till kollektivtrafik
Tillgang till séaker cykelparkering
Tillgang till bilpool
Tillgang till parkeringsplats

Transport- och resvanor

Vilket/vilka fardmedel har du tillgang till i ditt hushall idag?
Du kan valja fler an ett alternativ.
« Enbil
o Tva eller flera bilar
e En cykel
o Tva eller flera cyklar
« Kollektivtrafikskort (manads/arskort)
e Annat

Vilket/vilka fardmedel hade du tillgang till i ditt hushall i ditt férra boende?
Du kan valja fler an ett alternativ.
e En il
o Tva eller flera bilar
e En cykel
o Tva eller flera cyklar
« Kollektivtrafikskort (manads/arskort)
e Annat

Vilket ar ditt huvudsakliga transportmedel i vardagen?
Tank pa hur en vanlig veckas resande ser ut.

Gang

Cykel

Kollektivtrafik

Bil
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Vilken ar anledningen till ditt val av huvudsakligt transportmedel?

Instammer inte alls/instammer till viss del/instammer till stor del/instammer helt
e Detéarenvana

Det ar billigt

Det ar enkelt

Det ar roligt/harligt

Det ar bekvamt

Det ar snabbt

Det ar miljévanligt

Det ar det enda alternativet

For vilken/vilka av féljande resor anvander du huvudsakligen bil?

Du kan valja fler an ett alternativ. Hoppa 6éver om du inte anvander bil.
e Arbete/Studier

Lamna/hamta pa skola/dagis

Halsa pa slakt/vanner

Shopping

Fritidsaktiviteter

Fritidshus

Helgaktiviteter (ej arbete)

Ovrigt

Var parkerar du/ni er bil/bilar?

Du kan vélja fler an ett alternativ. Hoppa 6ver fraigan om hushallet inte har bil.
e | hyreshusets garage
« Pa boendeparkering i narliggande omrade
« Ovrigt

Ar hushallet med i ndgon bilpool?
e Ja
e Negj
o Tankt att ga med
e Har varit med

Om du tanker pa ditt vardagliga resande:

Mindre/ungefar lika mycket/mer/anvands ej/vet ej

Hur ofta reser du med bil idag jamfort med ditt senaste boende?

Hur ofta reser du med kollektivtrafik idag jamfort med ditt senaste boende?
Hur ofta reser du med cykel idag jamfort med ditt senaste boende?

Hur ofta gar du idag jamfort med ditt senaste boende?

Hur ofta reser du med bilpool idag jamfoért med ditt senaste boende?

Kopplat till fragan ovan, motivera nedan varfor det har eller varfor det inte har skett
en forandring i ditt val av transportmedel?
Skriv sa utforligt du kan. (6ppen fraga)
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Bakgrundsfragor

Kon
e Kvinna
¢ Man
¢ Annat

Hur gammal ar du?
Val 18-95 ar

Civilstand
e Singel
e Sambo
o Gift
e Sarbo
e Annat

Vilken ar din hogsta utbildningsniva?
e Grundskola
e Gymnasium
e Yrkeshogskola
o Hogskola/Universitet

Ange din medelinkomst per manad (brutto)?
e 0-15000
o 15001-25000
« 25001-35 000
e 35001 -

Vad har du for huvudsaklig sysselsattning?
Ex: Ar du foraldraledig idag men har en heltidsanstéllning skall du fylla i bada
boxarna.
e Heltidsanstallning
Deltidsanstallning
Egenforetagare
Student
Pensionar
Arbetssdkande
Foraldraledig
Ovrigt

Hur manga personer bor i hushallet (inkl. dig)?
(6ppen)

Hur manga barn i respektive aldersspann bor i hushallet? (val 0,1,2,3)
Bor det inga barn i hushallet ga till nasta fraga.
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o 14-17

Nar flyttade du till den nya stadsdelen Kvillebacken?
Dag/manad/ar

Har du B-korkort?
Ja/nej

Ager ditt hushall bil?
Ja/nej

Vi kommer att utféra ett antal intervjuer om det behdvs for studien. Om du kan tdnka
dig att svara pa fler fragor skriv din mailadress nedan sa kontaktar vi dig om det
skulle bli aktuellt.

(6ppen)
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