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ABSTRACT

Gothenburg, Sweden, is a city in which major urban development projects aim to make
the city an accessible place for everybody, independent of individual abilities. When
people want to participate in activities, but lack normal opportunities to do so, they are
exposed to social exclusion. As people age their ability to travel to desirable
destinations change. To travel is in many cases a basic necessity for being able to
attain the things needed to lead a satisfying life. Elderly are a growing cohort which in
the future will constitute a greater proportion of the population. Therefore, this study
investigates, through a survey and geographic information systems (GIS), the spatial
conditions for transport-related social exclusion of elderly in four districts in
Gothenburg. This is done by analyzing elderlies’ accessibility to six important facilities
and to public transit stops. By comparison on two scales - within study areas, and
between study areas - the results are analyzed and problematized through the
theoretical framework that constitutes the concept of ‘transport-related social
exclusion’, with emphasis on its spatial dimension: ‘transport disadvantages’. The
results exhibit distinct variations within and between study areas regarding elderlies’
accessibility to important facility types and public transit stops. The overall analysis
also exhibits spatial differences in transport conditions, where there in the more
peripheral and capital-poor districts exists great needs regarding accessibility to
facilities and to public transit. In light of previous research on social exclusion, and the
social components of the concept, the results of the study are raised for discussion
and related to the districts’ socioeconomic circumstances. The study concludes that
conditions for transport-related social exclusion vary between the study areas, with
distinct differences between the study areas located near the city center and the
peripheral ones. However, it is evident that transport-related social exclusion is a
complex theme to study, as the phenomenon has numerous causes and effects, and
there is still a lack of knowledge regarding its effects in the context of Gothenburg;
knowledge that is needed to understand and combat this spatial inequality.
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Sammanfattning

Goteborg ar en stad i forandring dér stora stadsutvecklingsprojekt amnar gora staden till en
tillganglig plats for alla, oberoende av individuella formagor. Nar méanniskor vill delta i
aktiviteter, men inte har normala mojligheter att gora detta, &r de utsatta for social exkludering.
Allteftersom manniskor aldras férandras mojligheterna att forflytta sig till 6nskvarda
destinationer. Att resa ar manga fall ar en grundlaggande nodvandighet for att kunna
tillgodogdra sig de saker som behdvs for att leva ett tillfredsstallande liv. Aldre 4r ocksa en
samhallsgrupp som véxer allt mer och som framover kommer utgtra en allt storre andel av
befolkningen. Denna studie undersoker darfér, med enké&tundersékning och geografiska
informationssystem (GIS), vilka rumsliga forutsattningar for transportrelaterad social
exkludering som existerar for aldre i fyra stadsdelar i Géteborg. Detta gérs genom att analysera
aldres tillganglighet till sex viktiga verksamheter och till kollektivtrafikshallplatser. Genom
jamforelse pa tva skalor - inom studieomraden, och mellan studieomraden - analyseras och
problematiseras resultaten utifran det teoretiska ramverk som utgér konceptet
‘transportrelaterad social exkludering” med betoning pa dess rumsliga dimension:
‘ogynnsamma transportomsténdigheter’. Resultaten visar tydliga variationer inom och mellan
studieomraden vad galler tillganglighet till hallplatser och viktiga verksamhetstyper for aldre.
Den sammanvagda analysen pavisar ocksa rumsliga skillnader for transportomstandigheter, dar
det i de mer perifera och kapitalsvaga stadsdelarna existerar stora behov av tillganglighet till
verksamheter och kollektivtrafik. | ljuset av tidigare forskning pa social exkludering, och
konceptets sociala komponenter, lyfts studiens resultat till diskussion dér de satts i relation till
stadsdelarnas socioekonomiska omstandigheter. Studien fastslar att forutsattningar for
transportrelaterad social exkludering varierar mellan studieomradena, med tydliga skillnader
mellan de studieomraden beldgna nara stadens centrum respektive periferi. Samtidigt framgar
att studiet av transportrelaterad social exkludering &r komplext, da fenomenet har otaliga
orsaker och verkningar, och att det &n saknas mycket kunskap om dess verkan i kontexten

Goteborg; kunskap som behdvs for att kunna forsta och bekampa denna rumsliga ojamlikhet.
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund och problemformulering

| Globala Nord blir befolkningen allt dldre och allt fler. Det uppskattas att var fjarde invanare i
Sverige ar 2050 kommer vara over 65 ar. (OECD, 2015). Att befolkningen aldras beror
framforallt pa tva faktorer: (i) minskade fodelsetal och (ii) 6kad livslangd (Knox & Marston,
2013, s. 76). Med detta foljer utmaningar om hur stdder ska kunna mgjliggora ett samhalleligt
deltagande for personer vars aldrande forandrar forutsattningarna for rorlighet mellan platser.
Den byggda miljons karaktar paverkar individers resor och fardmedelsval (Cervero, 1996;
Cervero & Kockelman, 1997; van Wee, 2013), och sa aven de aldres. Narhet till verksamheter
mojliggor okat deltagande i lokalsamhéllet (Church, Frost & Sullivan, 2000; Kenyon, Rafferty
& Lyons, 2003), vilket kan medfora forbattrad livskvalitet (Kenyon et al., 2003) och 6kat socialt
kapital hos individen (Leyden, 2003; Stanley & Stanley, 2014). | takt med att manniskor aldras
minskar ocksa distansen som ar acceptabel och moéjlig att dverbrygga for att na énskvarda
verksamheter (OECD, 2001). For att stader ska kunna byggas som socialt hallbara platser
behévs darfor studier pa aldre manniskors vardagliga resebehov (Titheridge, Achuthan,
Mackett & Solomon, 2009; Woldeamanuel, 2016, s. 197-199).

Attityden till mobilitet och geografisk tillganglighet bland planerare och akademiker har
idag genomgatt ett paradigmskifte (Banister, 2008). Tidigare efterstravades framforallt hog
mobilitet och maximal rumsoverbryggning, medan nutida forstaelse snarare menar att god
geografisk tillganglighet i form av maximal narhet till efterfragade destinationer ar det mest
betydelsefulla (ibid.). Detta har saledes paverkat idéerna om urbant resande dar framférallt
kollektivtrafik, cykel och gang tillskrivs epitetet hallbarhet, medan personbil inte langre ses
som det mest nédvandiga transportmedlet for stadens invanare (ibid.). Tanken &r att gang kan
forflytta individen i sitt naromrade, medan cykel och kollektivtrafik dverbryggar stadsrummet
over langre distanser for att na onskvarda aktiviteter. Detta innebar att staden maste vara
strukturerad pa sadant satt att verksamheter och kollektivtrafik ar tillrackligt tillgangliga for att
mota dessa behov utan bil. Om manniskor pa grund av bristande transportmojligheter inte kan
delta i samhéllet pa onskvart och normativt sitt ar de utsatta for ogynnsamma
transportomstandigheter (transport disadvantages), ett fenomen som vidare kan orsaka det
forskarvérlden bendmnt transportrelaterad social exkludering (Church et al., 2000; Kenyon et
al., 2003; Lucas, 2012; Stanley & Stanley, 2014).

Goteborg ar en stad i forandring dar kommunen satsar pa grandiosa projekt for att

staden ska vara en “ndra” storstad. I kommunens strategidokument Goteborg 2030 -
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Trafikstrategi for en nara storstad listas tre huvudstrategier for att na sina mal: (i) resor; (ii)
stadsrum; och (iii) godstransporter. | huvudstrategin resor malar de upp en bild av ett utopiskt
scenario for Goteborg: “...ett Littillgiingligt regioncentrum ddir det ar latt att nd viktiga platser
och funktioner oavsett firdmedel och forutsdttmingar.” (GO6teborgs stad, 2014a, s. 5). Med
andra ord, hur man tar sig fram och vem man ar ska inte paverka majligheterna att na de
verksamheter man behover nd. Men idag star det trots allt klart att Géteborg &r en segregerad
stad, och denna trend med skillnader i socioekonomiska férhallanden mellan omraden fortsatter
att 6ka (Goteborgs stad, 2014b). Detta kan ocksa stallas mot bakgrunden att runt 22% av
kommunens invanare ar 2030 beraknas besta av personer som &r 65 ar eller dldre (Goteborgs
stad, 2017a). En aldrande befolkning medfér aven lagre pensioner, en trend som &r reell i
Sverige (SEB, 2017). Aldre befolkning, siamre ekonomiska forutsattningar for individen, och
segregerad stadsstruktur ar prominenta forhallanden for potentiell social exkludering (Church
et al., 2000; Lucas, 2012;).

1.2 Studiens syfte

Studien syftar till att bringa ljus éver hur transportrelaterad social exkludering varierar rumsligt
for dldre. Med hjalp av enkatundersokning och spatial analys (GIS) vill vi utréna om rumslig
distribuering av, for aldre betydelsefulla, verksamheter i fyra stadsdelar inom Goéteborgs

kommun (Norra Angered, Lundby, Kortedala och Lorensberg) kan bidra till transportrelaterad

social exkludering av dldre boende i dessa omraden. Vad vi vill besvara med studien ar féljande:

> Vilka skillnader finns inom och mellan studieomradena avseende geografisk
tillganglighet till verksamheter som ar viktiga for dldre att ha inom gangavstand?

» Vilka skillnader finns inom och mellan studieomradena avseende geografisk
tillganglighet till kollektivtrafikshallplatser?

> Finns det omraden dar &ldre ar, eller kan vara, utsatta for ogynnsamma

transportomstandigheter; i sa fall var, och finns det skillnader mellan studieomradena?

1.3 Avgransningar

Studien avgransas rumsligt till fyra stadsdelar i Goteborgs kommun: Norra Angered, Lundby,
Kortedala och Lorensberg. Pa grund av begransade resurser, framforallt i form av tid, var det
inte mojligt att undersoka hela Goteborgs kommun. Stadsdelarna &r strategiskt valda utifran
faktorer som visat sig betydande i tidigare studier pa amnet (se 4. Studieomraden). Da vi

huvudsakligen valt att utféra analyserna med hjalp av GIS har vi ocksa varit tvungna att



avgransa oss till verksamheter som gar att kartera. Vad som ocksa visat sig viktigt for individer
att ha inom nara avstand fran sin bostad ar sociala forbindelser sdsom vénner och familj

(Haugen, 2011), men dessa ryms inte inom ramen for denna studie.



2. Teorli

| detta kapitel redogors for begreppen social exkludering och dess rumsliga alter ego
transportrelaterad social exkludering; vilka faktorer som paverkar och vilka teoretiska
motsattningar och problem som omgardar begreppen. Efter en bredare dversikt forklaras vilka
delar som fokuseras pa i denna studie och vilka tolkningar som gjorts, samt varfor vi véljer att
lagga stor vikt vid geografisk tillganglighet och ogynnsamma transportomstandigheter i

analysarbetet.

2.1 Social exkludering

Begreppet social exkludering kan te sig vagt och har kommit att erhalla olika men snarlika
innebdrder i olika sammanhang, varfor begreppets betydelse inom ramen for denna studie maste
klargoras. En generell forklaring for vad som konstituerar social exkludering i dess
grundlaggande form &r situationer dar medlemmar av en befolkning inte kan delta i normala
samhélleliga sammanhang av anledningar som star utanfor deras kontroll (Richardson & Le
Grand, 2002). Denna 6vergripande definition fungerar som ett stéd att luta sig mot men &r i
behov av att preciseras. En mer detaljerad definition erbjuds av Levitas, Pantazis, Fahmi et al.
(2007, s 9):

“...the lack or denial of resources, rights, goods and services, and the inability to participate
in the normal relationships and activities, available to the majority of people in a society,
whether in economic, social, cultural or political arenas. It affects both the quality of life of

individuals and the equity and cohesion of society as a whole.”

Utover detta forklarar Lucas (2012) och Schwanen, Lucas, Akyelken et al. (2015) hur begreppet
har kommit att forstas som: (i) multidimensionellt - i den mening att dven om fattigdom och
brist pa resurser ofta ar en viktig faktor sa racker det inte som en ensam forklaring;(ii)
kumulativt — exkluderande faktorer tenderar att forstarka varandra; (iii) relativt — maste ses i
forhallande till andra individer eller samhallsgrupper; (iv) dynamiskt — exempelvis kan en
individ under sin livstid anses socialt exkluderad under vissa perioder och under andra perioder
inte anses socialt exkluderad; (v) det ar ett fenomen som kan studeras och upplevas pa olika
skalor — som individ, hushall eller kvarter.

For den kritiskt lagde uppenbarar sig hér flertalet problem med konceptet. For det forsta
anvands begreppet ofta som en bindr (exkluderad/inkluderad) samtidigt som relativitet ar

essentiellt (Schwanen et al., 2015). Detta innebar att det & omojligt att definiera individer eller



grupper som socialt exkluderade i sig sjalva utan att jamféra med andra. Samtidigt maste
individen/gruppen man jamfor med i sin tur jamforas pa samma satt med ytterligare andra
individer/grupper. Det ar alltsa en teoretisk oundviklighet att en individ i nastan alla lagen maste
vara bade inkluderad och exkluderad da konceptet ar relationellt till bada ytterligheterna.
Samma problematik uppstar nar man istallet for att jamfora individ med individ, staller individ
I juxtaposition till samhallet i stort — vilket antyds i citatet ovan. Likval som det existerar
individer och samhallsgrupper som har sémre mojligheter att delta i samhéllet &n de flesta andra
maste det omvanda ocksa kunna vara sant vilket skulle innebéra att samhéllet i stort &r socialt
exkluderat - vilket skulle innebéra att begreppet férlorar sin mening. Vad som adderar till detta
dilemma &r att motsatsen till social exkludering (inkludering) saknar vedertagen definition,
varfor utgangen fran normativitet ar problematisk i sig (ibid.). Richardson och Le Grand (2002)
forklarar att konceptet av dessa anledningar har tenderat behandlas som ett
exkluderingskontinuum dér fall far placeras i relation till varandra men utan en tydlig bild av
var gransen for exkludering/inkludering gar.

Schwanen et al. (2015) argumenterar dven for att konceptet social exkludering harror ur
multipla filosofiska stromningar som komplicerar det hela ytterligare. Exempelvis rader delade
meningar om vilken roll agens alternativt struktur spelar for uppkomsten av social exkludering.
Ett alternativ &r att se social exkludering som ett resultat av handlande. Antingen eget handlande
eller handlande av politiker/planerare (och andra institutionella aktérer) som genererar sa kallad
“frivillig® alternativt “oftrivillig’ exkludering, dédr den ofrivilliga exkluderingen ar det verkliga
sociala problemet (Richardson & Le Grand, 2002). Ett annat satt &r att se social exkludering
som en oundviklig verklighet inneboende i det kapitalistiska systemet - som en
‘underutvecklande’ kraft (Byrne, 2005. s., 49). Sett ur detta marxistiska perspektiv frantas
mojligheten till “frivillig exkludering’ da det ar svart att undgé kapitalismens processer och
“undanroja de urbana missforhallanden och motsdttningar som det for med sig* (Harvey,
2011a, s. 54).

Dessa motsattningar ar bara nagra kritiska beréringspunkter som gjort att forskare allt
mer insett att begreppet ’social exkludering’ ar ett godtyckligt begrepp som har olika innebérd
beroende pa vem som anvander det (Schwanen et al., 2015). Darfor har forskare utvecklat
alternativa perspektiv pa hur man kan angripa konceptet. Ett perspektiv som fatt stort
genomslag och som lagger den teoretiska grunden for denna studie, ar "transportrelaterad social

exkludering’.



2.2 Transportrelaterad social exkludering
Sedan 2000-talets borjan har exkluderingens rumsliga dimensioner problematiserats allt mer
under epitetet ‘transportrelaterad social exkludering’ (Church et al., 2000; Lucas, 2012). Syftet
med detta begrepp &r att forsoka strukturera konceptet exkludering genom att dela upp sociala
omstandigheter och transportomstandigheter som tva véxelverkande orsaker till social
exkludering (se figur 1). Inkomst, halsa och uthildningsniva ar exempel pa faktorer som
konstituerar manniskors sociala omsténdighet. Transportomstandigheter utgors av bland annat
tillgang till bil, kollektivtrafikutbud och reskostnad. (Lucas, 2012). Genom detta perspektiv
forklaras social exkludering som ett tillstand dar bada typer av ogynnsamma omstandigheter
maste narvara for att forverkligas (Engels & Liu, 2011).

Genom att inkludera den rumsliga dimensionen och manniskors mojligheter att ta sig

till de platser som man behdver na for att kunna delta i samhélleliga sammanhang forandras
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Figur 1. Konceptet transportrelaterad social exkludering visualiserat av Karen Lucas. Ogynnsamma
transportomstandigheter och ogynnsamma sociala omstandigheter ar de véxelverkande faktorer som leder till
social exkludering. Otillganglighet &r bade drivkraften och effekten av dessa tva faktorer.

Kalla: Lucas, 2012, s. 107.

Figure 1. The concept of transport-related social exclusion visualized by Karen Lucas. Transport disadvantages
and social disadvantages are the interacting factors that leads to social exclusion. Inaccessibility is both the driving
force and the effect of the two factors. Source: Lucas, 2012, s. 107.
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bilden av vad social exkludering kan vara. Vi maste alltsd se hur manniskor bade kan ha
varierande sociala avstand till att delta och tillgodogora sig samhéllets eventuella essens, men
aven varierande fysisk avstandsfriktion till detsamma. Rorlighet, avstand och valmajligheter
for att Overbrygga ett fysiskt, socialt och mentalt varierande rum &r vad allt fler forskare valjer
att studera for att begripa hur social exkludering uppstar och hur det kan bekampas (Lucas,
2012; Shergold & Parkhurst, 2012). Det &r ocksa vad denna studie tar fasta pa.

2.2.1 Transport disadvantages

Ogynnsamma transportomstandigheter, eller transport disadvantages (hédanefter forkortat
TD), kan definieras som bristande formaga att forflytta sig till 6nskvéarda destinationer
(Denmark, 1998; Stanley & Stanley, 2014). Med det menas att TD endast uppstar nar individer
ar i behov av transport. Samtidigt forklarar Denmark (1998) att konceptet TD, i likhet med den
overgripande helheten social exkludering, maste forstas med samma finkanslighet for relativitet
(se 2.1 Social exkludering).

TD kan orsakas av tre typer av barriarer (Stanley & Stanley, 2014). Institutionella
barriarer kan exempelvis vara brist pa samhallsnyttiga tjanster och verksamheter i naromradet,
eller bristande tillgang till kollektivtrafik (ibid.). Just den institutionella barridren ‘brist pa
kollektivtrafik’ ir extra pétaglig for méinniskor som inte har tillgang till bil samtidigt som den
rumsliga tillgangen pa verksamheter inte matchar efterfragan. | dessa situationer kan manniskor
beskrivas som mer eller mindre ‘kollektivtrafiksberoende’ (Jiao & Dillivan,
2013). Individuella barriarer ar bland annat alder, kon, kulturell tillhérighet och hélsa. Extern
paverkan ar en annan typ av barriar, eller stérre omstandighet, som paverkar personliga och
strukturella tillstand sasom demografiska forandringar, globala ekonomiska trender, styrande
statsmakters politiska ideologier och klimatforandringar. (Stanley & Stanley, 2014). Dessa tre
typer av barridrer kan omséttas relativt till varandra, vilket kan forklaras i ett hypotetiskt
exempel: om person K. &r till aren kommen med tillhérande sviktande halsa kan det da tankas
att K. inte har tillgang till bil. K. har svart for att cykla men kan g4, fast langsammare &n vad
manga andra gor, vilket i detta sammanhang ses som en individuell barriar. Om K. bor i ett
omrade med bristfallig kollektivtrafik och undermalig tillgang till andra viktiga verksamheter
kan K. vara utsatt for institutionella barriarer. Samtidigt rader lagkonjunktur och landets
sittande regeringen har valt att spara in pa utgifter som lett till slopat aldreforsorjningsstod, ett
stod som tidigare gjort det mojligt for K. att handla mat i den lite dyrare nérbutiken som ligger
nara hens bostad. Detta ar saledes en extern paverkan som ocksa genererar TD-tillstand. TD

kan orsakas av en eller flera barriarer, det behdver nodvandigtvis inte vara sa omfattande som



i exemplet ovan. Vi kan sammanfatta konceptet som forsvarande omstandigheter att na
onskvérda aktiviteter, funktioner och verksamheter. Detta tar oss vidare till nésta stycke som
handlar om tillganglighet.

2.2.2 Geografisk tillganglighet och dess centrala roll i Transport disadvantages
Vid en forsta anblick ar det latt att ga miste om vikten av geografisk tillganglighet och dess
innebord i konceptet social exkludering. | figur 1 illustreras otillganglighet som bade
drivkraften i, och resultatet av, social exkludering. | denna del avser vi att problematisera
geografisk tillganglighet for att synliggora dess inneboende relevans inom social exkludering.
Inom ramen for transportgeografi och dess forskningsfélt definieras tillganglighet som
mojligheten for individer att fa tillgang till tjanster, aktiviteter, funktioner verksamheter och
varor. Infrastruktur ar ofta avgorande for god geografisk tillganglighet, men tillganglighet ar
sallan friktionsfritt och kan paverkas genom bland annat kostnad, distans, tid och utbud av
efterfragat mal. (Castree, Kitchin & Rogers, 2013).

Geografisk tillgdnglighet, som vi hddanefter bendmner endast ‘tillgdnglighet’, kan
forklaras fran Geurs och van Wees (2013) begreppsproblematisering. De lyfter fram
tillganglighetens fyra bestandsdelar som paverkar tillganglighet for olika individer och
samhallsgrupper: (i) Markanvandingskomponent, ett geografiskt perspektiv pa tillgang och
efterfragan: destinationers rumsliga distribuering av aktiviteter, verksamheter och funktioner
(tillgang), och behovens lokalisering (efterfragan); (ii) Transportkomponent, hinder inom
transportsystem som bidrar till avstandsfriktion. Paverkansfaktorer ar kostnad, tid, individuell
anstrangning et cetera; (iii) Tidskomponent, vilket beskrivs som hur mojligheter for transport
varierar under dygnets timmar samt individens tidsresurser for deltagande i aktiviteter; och (iv)
Individkomponent, baseras pa individuella behov, formégor och mdjligheter. Alder,
utbildningsniva, inkomst, fysisk formaga med mera avgor individens behov, formagor och
majligheter for transport. (ibid., s. 209-210).

Dessa komponenter pdminner till mangt och mycket om de tre barriarerna som kan
orsaka TD. Schwanen et al. (2015) poangterar just att tillganglighet ar centralt inom TD da
tillganglighet &r premissen for att na individers efterfragade aktiviteter och saledes Oka
formagan att delta i samhéllet. Det kan alltsa vara vardefullt att se tillganglighet och TD som
tva sidor av samma mynt - dalig tillganglighet till vitala och énskade samhélleliga verksamheter
ar TD, och TD innebér dalig tillganglighet till vitala och dnskade samhélleliga verksamheter.

Vad vi tagit fasta pa i denna studie &r hur just brist pa tillganglighet till énskade
verksamheter kan generera TD och hur detta & en prominent faktor bakom det abstrakta



fenomen som ar social exkludering. Mer konkret ar studien strukturerad som sa att vi genom
vara metoder analyserat omraden utifran tillganglighet och potentiell TD, men att vi
kontinuerligt forsoker relatera analyserna till den 6verhdngande, mer komplexa, teorin om

social exkludering.



3. Tidigare forskning

| foljande kapitel redogdr vi for tidigare forskning som relaterar till var studie, dar vi inleder
med en definiering av samhéllsgruppen aldre foljt av en litteraturgenomgang av aldres mobilitet
i Sverige. Darefter foljer ett avsnitt om vad empiriska studier utront angaende vilka
verksamheter som behdver finnas ndra bostaden. Efterkommande avsnitt tar upp relevant
forskning om grundade TD-studier ur ett internationellt perspektiv med fokus pa framforallt
Australien, dar manga av de mest relevanta studierna ar utforda. Avslutningsvis klargors nutida

forskningskontext i Goteborg.

3.1 Definition av aldre

Populationen som vi utfort studien pa tillhér den éldre delen av befolkningen. | litteraturen finns
flertalet olika exempel p& definitionen av ‘dldre’. En konventionell sddan utgar oftast fran att
de som passerat en alder av 65 ar, (se exempelvis, Engels & Liu, 2011; Wennberg, 2009) &r att
betrakta som éldre. Ur ett mobilitetsperspektiv kan det vara problematiskt att generalisera denna
samhallsgrupp som en homogen med liknande behov. Westin och Vilhelmson (2011) menar att
det ar vardefullt att betrakta dldre ur ett ndgot mer heterogent perspektiv. Forfattarna
argumenterar for en distinktion mellan yngre pensionarer (6575 ar) och &ldre pensionéarer (76—
84 ar) dar de yngre pensionarerna ar mer ndjda med sin mobilitet och gor fler resor &n de aldre
pensiondrerna (ibid.). Det gar ocksd att problematisera denna samhallsgrupp ur ett
genusperspektiv sett till val av fardmedel. Aldre kvinnor tenderar att vara mer positivt installda
till kollektivtrafik &n &ldre mén (Levin, 2012). Detta kan forklaras med att resvanor &r beteenden
som cementeras under livsloppet dar man i hogre utstrackning rest mer med bil &n kvinnor i

tidigare generationer (ibid; Frandberg & Vilhelmson, 2014).

3.2 Aldre som samhallsgrupp och deras mobilitet i Sverige
Over tid har distansen i vardagligt resande 6kat for den aldre delen av Sveriges befolkning.
2011 ro6rde sig i genomsnitt de mellan 75-84 ar 15,2 km/dygn, vilket kan jamforas med 8
km/dygn ar 1978. Detta kan dels forklaras genom att tillgang till bil har dkat. (Frandberg &
Vilhelmson, 2014). Enligt Westin och Vilhelmson (2011) tenderar ménniskors vardagliga
service- och fritidsrelaterade resor bli farre efter en lder pa 75 ar. Aldre pensionarer (76-84 ar)
reser mindre frekvent med kollektivtrafik &n de yngre pensiondrerna (65-75 ar), vilket
forfattarna menar pa skulle kunna vara ett tecken pa tillganglighetsbrister till kollektivtrafik for
aldre pensionérer (ibid.).

Wretstrand, Svensson, Fristedt och Falkmer (2009) menar att &ldres resfrekvens med

kollektivtrafik korrelerar med avstandet mellan bostad och hallplats; ju narmre aldre bor
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hallplatser desto mer tenderar de att resa kollektivt. Studien, som &r gjord i Helsingborg, Boras
och Karlskrona, visar att langa avstand mellan bostad och héllplats ar den fjarde storsta
anledningen varfor dldre valjer bort att resa med kollektivtrafik. Wretstrand et al. (ibid.) menar

saledes att hallplatser &r en nyckelfaktor for en 6kad mobilitet.

3.3 Viktiga lokala verksamheter

Resultat fran tidigare forskning visar att matbutik, apotek, vardcentral och postkontor &r viktiga
verksamheter att ha i naromradet (Dempsey et al. 2011; Engels & Liu, 2011; Haugen, 2011).
Engels och Liu (2011), som studerat vad aldre efterfragar i sitt naromrade i Melbourne,
Australien, menar ocksa att kyrka, bibliotek och park innehar vardefulla lokala funktioner.
Haugens (2011) resultat visar att i svensk kontext anses, utover tidigare ndmnda, bankomat och
rekreationsomraden som viktiga. Studien ar gjord pa svenskar mellan 20-64 ar dar forfattaren
ocksa poangterar att det finns skillnader inom populationen dar aldre respondenter varderar
vardcentral, apotek och teater hdgre &n de yngre. Daremot anser yngre att barnomsorg, gym
eller motsvarande och restaurang ar mer betydelsefulla verksamheter. Saledes finns det
divergerande asikter bland manniskor gallande vad som utgér essentiella nara verksamheter,
bade dver det geografiska rummet och mellan generationer. Salunda &r det &r hogst relevant for
oss att undersoka vilka verksamheter dldre personer i Goteborg anser &r vardefulla.

3.4 Grundade TD-studier

I och med TD-konceptets tre barridrer (individuella, institutionella, externa) kraver studiet av
detsamma att alla dessa inkluderas, eller pd nagot satt tas i beaktning. Geografiska
informationssystem (GIS) lampar sig val for att analysera exempelvis avstand till verksamheter
men kan inte hjélpa oss till insikt om vilka verksamheter som &r relevanta for den population
som studeras. For att tackla detta dilemma véljer manga forskare att addera en grundad
dimension till sina studier dar de med en kvalitativ, eller ytterligare kvantitativ, metod samlar
in data fran den grupp eller de individer som studeras - for vidare analys i GIS. Nagra olika
exempel pa TD-studier med mixade/multipla metoder &r: Shay, Combs, Findley, et al. (2016)
som genom intervjuer med &ldre, samlat in data om hur TD upplevs och tar sig uttryck i sitt
studieomrade (en mindre stad i North Carolina, USA), for att berika sin spatiala GIS-analys;
Kamruzzaman och Hine (2012) har istallet valt att anvidnda sig av den beprovade
tidsgeografiska metoden resedagbocker (med valda kontrollvariabler) for att berika forstaelsen
for individuella barriarer och for att samla in data om avstand och liknande for sin GIS-analys
av aldres och ungdomars utsatthet for TD pa Nordirlands landsbygd; andra studier som
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exempelvis Engels och Liu (2011) anvander istallet enkater for att fa insikt i urvalets
upplevelser, asikter och erfarenheter om vad som &r relevant att vidare analysera i GIS.
Mycket av forskningen som ligger till grund for var studie harrér i australiensisk
kontext, och i manga fall fran specifikt Melbourne. Curries (2010) studie visar det rader otackta
behov av kollektivtrafik, spatial gaps som forfattaren bendmner det, i Melbournes perifera
omraden. Forfattaren menar att detta ar extra patagligt for de befolkningsgrupper som é&r
drabbade av ogynnsamma sociala omstandigheter. 1 samma stad soker Delbosc och Currie
(2011) samband mellan TD, social exkludering och vélbefinnande. Studien ar en jamférande
sadan mellan fyra kontexter i och omkring Melbourne, dar det visar sig att boende i utkanten
av staden, samt boende i mer rurala omraden, tenderar vara nagot mer utsatta for TD &n boende
i centrala delar av Melbourne. Virt att ndmna ar att studien innehaller variabeln ‘tillgéng till
bil’ hos respondenterna, vilket sikerligen kan péverka resultatens inte dr alltfor dramatiska
karaktar. Vidare papekar forfattarna att TD inte skiljer sig avsevart mellan de fyra kontexterna,
men att de som &r utsatta for TD i rurala och utkanten kan troligtvis uppleva samre vélstand an
de boende i staden. (ibid.). Aven Engels och Liu’s (2011) studie, om social exkludering,
lokalisering och TD for aldre som inte kor bil, ar ocksa utford i Melbourne. Engels och Lius
(ibid.) studie ligger narmast det vi avsett géra med var studie, da de med hjilp av GIS,
befolkningsdata, hallplatsdata, verksamhetsdata och enkatstudier karterar en stadsdel utifran
aldres forutsattningar vad galler aktiviteter och hur langt aktiviteterna bor ligga fran hemmet.
Detta sammanstélls med hur manga som bor inom 400 meter fran hallplatser for att sen mynna

ut i ett index for att beskriva huruvida vissa mindre omraden &r berérda av TD.

3.5 Forskningskontext i Goteborg

Vi har inte lyckats hitta nagon studie gjord i varken Goteborg eller resten av Sverige som i
likhet med ovanstaende exempel problematiserar och studerar social exkludering genom
konceptet TD. Dock existerar studier som pa andra satt har utforskat tillganglighet och
utanforskap i Goteborg. Exempelvis har projektet Dela[d] Stad kartlagt tillganglighet till
funktioner i Goteborg (Legeby, Berghauser Pont & Marcus, 2015). | rapporten anvands GIS
och bland annat natverksanalys for att kartera tillganglighet och kopplar detta till hur stadens
utformning och konnektivitet paverkar socialt samspel och segregation. De fokuserar dock inte
pa aldre och raknar endast med kollektivtrafik som transportmedel till centrala staden, och som
lank mellan omraden. Forfattarna redovisar dock resultat som visar att omraden i Géteborg som
ar samre integrerade i stadsflodet har samre tillgang till verksamheter och “bidrar till att skapa

situationer av utanforskap” (ibid., s. 9).
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Ett annat exempel som beror bland annat aldre och verksamheter, och som troligtvis ligger
narmast vad var studie undersoker, ar Elldér, Larsson, Gil Sola och Vilhelmssons (2017) studie
vars resultat pekar pa att dldres mojligheter att na vardagliga aktiviteter har minskat over tid i
Goteborgsregionen. Studiens datamaterial stracker 6ver ett tidsspann mellan aren 1990-2014
dar forfattarna utforde studien pa fyra samhallsgrupper: aldre, smabarnsforéldrar,
hoginkomsttagare och laginkomsttagare. Elldér et al. (ibid.) utgick fran verksamheter som de
ansag kunna vara essentiella for befolkningen for att sedan undersoka hur narheten till narmsta
verksamhet forandrats 6ver det namnda tidsspannet. Det som vi istallet gjort ar att vi latit var
population, genom enkatundersokning, sjalva fastsla vilka verksamheter som ar viktiga i
respondenternas vardag. Vidare skiljer sig denna studie pa flera GIS-metodologiska punkter,
vilka data som anvants, samt att var studie analyserar fyra omraden med hogre detaljrikedom.
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4. Studieomraden
Var studie koncentreras till fyra omradden som alla &r stadsdelar eller delar av stadsdelar i

Goteborgs kommun, med skiftande karaktar. Vad vi i teorin tog fasta pa var social exkluderings
relativa innebord, vilket kraver jamférande for analys (se 2.1 Social exkludering).
Studieomradena valdes utifran fyra sérskiljande faktorer: (i) aldres medelinkomst i stadsdelen;
(i) avstand till centrum; (iii) kollektivtrafiksutbud; (iv) bebyggelsens strukturella karaktar.

Vad som bor definieras som centrum i Géteborg ar inte en sjalvklar fraga men i denna
studie har vi tagit fasta pa kollektivtrafikens, for Goteborg, sé karaktaristiska ‘ekerdragningar’
med navet bestdende av Centralstationen, Brunnsparken och Nils Ericssonsterminalen.
Samtidigt &r detta omrade, som brukar bendamnas Inom vallgraven, mycket verksamhetstatt och
historiskt en central punkt i staden. Det ar alltsa detta omrade som vi framGver benamner som
centrum.

For att kunna uttala oss huruvida social exkludering skiljer sig rumsligt kan
socioekonomiska forutsattningar och avstand till centrum ses som tva grundlaggande faktorer
att ta avstamp ifran. Dels kan individers socioekonomiska forutsattningar vara ogynnsamma
sociala omstandigheter (Lucas, 2012), och dels brukar avstand till centrum anvéndas som
forklaringsfaktor i studier pa transportrelaterad social exkludering (se exempelvis Currie, 2010;
Currie & Delbosc, 2011). Socioekonomiskt och i avstand till centrum ar Lorensberg/Vasastaden
och Norra Angered varandras motpoler, och i dessa avseenden extremer i Goteborgs kommun.
Aven Kortedala valdes utifran en medelinkomst bland &ldre under Géteborgsmedel, men ocksa
pa grund av ett smalare kollektivtrafiksutbud sett i relation till de andra omradena. Lundby
skiljer sig inte avsevart mycket fran Kortedala sett till befolkningsstorlek och medelinkomst
men dock i bebyggelsekaraktar och i nérhet till centrum - vilket gor Lundby till ett intressant
omrade att jamfora med.

| figur 2 visas studieomradena (Norra Angered, Kortedala, Lundby och
Lorensberg/Vasa), samt respektive medelinkomst for aldre, total befolkning och andel aldre av
total befolkning. Norra Angered har lagst medelinkomst for dldre, foljt av Kortedala och sedan
Lundby. Medelinkomsten i Lorensberg/Vasa ar saledes den hogsta av de fyra omradena.
Avstand till centrum visualiseras i figur 2 dar samma ordning foljer, alltsa Norra Angered har
langst avstand till centrum och sa vidare. | resterande del av detta kapitel redogérs mer detaljer

kring varije studieomrade, deras moderna historia och bebyggelsens karaktar.
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Aldres medelinkomst*:
Total befolkning**: 25840

13%

Goteborgs kommun

| Aldres medelinkomst*: 224 400 |
| Total befolkning**: 564 039
Andel aldre**: 15%

Aldres medelinkomst*: 170 000
| Total befolkning™*: 17131

b S :r
.| Aldres medelinkomst*: 191 600
| Total befolkning**: 17 685
1 Andel aldre**:

——

Aldres medelinkomst*: 357 800
Total befolkning**: 8769
Andel dldre**: 19%
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—_— It TeCkenforlelrlng Aldre &r definierat som 65+
Kallor:

Lantmateriet (2015) & (2016)
OpenStreetMap (2018)

7".{ Goteborgs centrum Kartografi (maj 2018): )
Statistik: Géteborgs stad *(2015) & **(2017b)

X . Oskar Abrahamsson /
Studieomrade & Karl-Magnus Andersson N

Projektion: SWEREF99TM
Figur 2. Karta som visar studieomradena samt deras lokalisering i relation till varandra och Géteborgs centrum

Demografisk statistik gallande varje studieomrade samt Géteborgs kommun presenteras i textrutor.
Figure 2. Map showing the study areas and their location in relation to each other and Gothenburg city centre
Demographic statistics concerning each study area and Gothenburg municipality are presented in textboxes.
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4.1 Norra Angered

| denna studie utgors Norra Angered av primaromradena® Angered Centrum, Rannebergen,
Lovgardet och Gardstensberget. Norra Angered ar belaget langs den bergsrygg som foljer
ostsidan Gota alvs dalgang i de nordligaste delarna av Goteborgs kommun (se figur 2).
Stadsdelen blev en del av Goteborgs kommun forst pa 1960-talet och omradet vigdes at
miljonprogramssatsningen. Sedan dess har det pa grund av stora utmaningar med utanforskap
och arbetsléshet gjorts stora satsningar pa naringsliv, kultur och stadsmiljé dar manga av
satsningarna koncentrerats till Angereds centrum som idag ar en kollektivtrafikshub som bland
annat huserar ett mindre kdpcentrum, affarer, restauranger, narsjukhus, kulturhus, sportarena,
gymnasie- och folkhdgskola och en stadspark (Utveckling Nordost, 2013). Samtidigt som
Angered Centrum idag &ar en relativt levande plats har resterande delar av Norra Angered
behallit sin separerade och funktionsspecifika struktur. Omradena Gardstensberget,
Rannebergen och Lovgardet ar alla storre bostadsomraden som separeras fran bade varandra
och Angered Centrum av skog och stdrre vagar som skér igenom stadsdelen. Mellan enklaverna

gar busstrafik som transporterar manniskor mellan dessa, Angered Centrum och Hisingen.

4.2 Kortedala
Beléget ett par kilometer soder om Norra Angered ligger Kortedala (se figur 2), som vi
definierar utifran tvd av kommunens primaromraden: Sédra Kortedala och Norra Kortedala.
Kortedala planerades och byggdes under 1950-talet i samtidens modernistiska anda, placerat
utanfor stadskarnan for att fa in naturen och parkkanslan i omradet (Géteborgs stad, u.a.b).
Stadsdelen bestar av det lokala centrumet Kortedala torg och flertalet sa kallade
grannskapsenheter placerade med mellanrum till varandra med en sparvagnsstrackning som
passerar genom och mellan dessa (Det Gamla Goteborg, 2018a). Bebyggelsen karaktariseras
av laga lagenhetsslingor samt hogre punkthus och upplatelseformerna domineras av hyresratter
(Stadsledningskontoret, 2016). Stadsdelens topografi &r kuperad med varierande pataglighet i
nivaskillnader mellan de lagt belagna sparvagnssparen och grannskapsenheterna som ligger
utspridda pa olika hojder och pa varierande avstand fran sparen.

Sammanfattningsvis kan Kortedala beskrivas som en rest fran en tid nar
samhaéllsplaneringens ideal var den funktionsuppdelade tradgardsstaden och en plats som inte
an har natts av den vag av nyurbanistisk utveckling och gentrifiering som karaktariserar de mer

centrumnara delarna av 6stra Goteborg.

! Primaromrade ar Goteborgs kommuns nast minsta administrativa geografiska enhet (Goteborgs stad, u.d.a).
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4.3 Lundby

Lundby & namnet pa det storre stadsdelsnamndsomrade som innefattar de mest centrumnara
delarna av Hisingen. | denna studie har vi dock begransat oss till primaromradena Kyrkbyn och
Rambergsstaden, som far representera Lundby, for att hinna med all datahantering. Likt
Kortedala uppfordes majoriteten av den befintliga bebyggelsen i stadsdelen pa 1950-talet, men
skiljer sig satillvida att omradet och bebyggelsen renoverats, kompletterats och byggts om
flertalet ganger sedan dess (Det Gamla Goteborg, 2018b). Har finns ocksa en storre bredd i
utbudet av verksamheter &n i ovanstaende stadsdelar.

Den del av Lundby som avses har ar beldgen soéder om Hjalmar Brantingsgatan och
karaktariseras i 6st av Kvillestaden, ett relativt funktionsblandat bostadskvarter med lagre
lagenhetslangor och ett lokalt torg. | vastligaste delen av studieomradet finner vi omradet
Bracke som till halften utgors av Kyrkbyns villaomraden och till halften av lagenhetsomraden.
Denna del av studieomradet ar till ytan betydligt storre an Kvillestaden men samtidigt mer
glesbebyggt. Mellan dessa ytterligheter ligger ett mindre industriomrade samt berget
Ramberget som kantras av lagenhetslangor.

Lundby ar mer centralt belaget &n Kortedala och Angered men Gota alv separerar
stadsdelen fran Goteborgs centrum och &r en pataglig barriar som begransar mojligheterna att

ta sig till och fran omradet (se figur 2).

4.4 Lorensberg/Vasa

Lorensberg och Vasastaden ar tva centralt belagna primaromraden i Géteborg (se figur 2) som
tillsammans stracker sig fran Korsvagen och Heden i 6st; Gibraltargatan och Guldhedsgatan i
soder; Handelshdgskolan och Hagakyrkan i vast; samt Nya allén och vallgraven i norr. De tva
stadsdelarna paminner mycket om varandra, har en gemensam historia och karaktar, och gar
ibland under det gemensamma epitetet *Stenstaden’ som anspelar pd de ménga stenhus som
byggdes under slutet av 1800-talet och som &n idag statligt kantrar paradstraken
Kungsportsavenyn och Vasagatan (Sedenmalm, 2016). Sedan dess har omradet genomgatt ett
drygt arhundrade av utveckling och innehaller idag allt fran exklusiva lagenhetsomraden
blandat med restauranger, barer, parker, butiker, universitetsbyggnader och kulturinstitutioner
i de centrala delarna kring Vasaplatsen/Avenyn — till mer blygsamma bostadsomraden i de
sydligaste delarna. Sett i relation till de andra studieomradena i studien &r denna stadsdel
betydligt tatare vad galler bade kollektivtrafik och verksamheter och har samtidigt en mer

gedigen bredd i utbudet av dessa.
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5. Metod

| detta kapitel foljer redogorelser for de tva huvudsakliga metoderna som anvants i studien:
enkatundersokning och GIS-analyser. Inledningsvis redogdrs hur datainsamlingen gick till och
vilken typ av data som samlades in, darefter forklaras varfor bearbetning av geodata var
nddvandigt och hur detta genomforts. Slutligen klargors vilka enkat- och GIS-analyser som
utforts. Studiens GIS-relaterade arbeten har utforts i ESRIs program ArcMap 10.3.1.

Delar av teorin operationaliseras i metoden, detta galler tillganglighetbegreppets
komponenter.  Markanvéandningskomponenten utgérs av hallplats- och verksamhetsutbud
(tillgang), och de verksamhetstyper éldre anser &r viktiga att ha inom gangavstand fran bostaden
(efterfragan). Individkomponenten tas i beaktning genom aldres ganghastigheter samt vad éldre
anser ar langsta acceptabla gangtider till verksamheter och héllplats. Transportkomponenten
uttrycks har av topografin dar vi tar hansyn till aldres ganghastighet vid lutning. Vi tar ocksa
med oss tva av TD:s barriarer, individuella behov och institutionella barriarer. Behoven ar i
mangt och  mycket detsamma som  efterfrigan  pa  verksamheter i
markanvandningskomponenten. Institutionella barridrer &r verksamheternas rumsliga
distribuering och avstanden de genererar. Extern paverkan beskrivs i teorin som storre
Overhé&ngande strukturer som samhaélleliga, ekonomiska eller miljdmaéssiga trender vilka dels &r
svara att identifiera och dels svara att operationalisera i GIS. Darfor analyseras inte extern

paverkan i denna studie.

Tabell 1. Data som anvénts i GIS-analyserna samt dess ursprung.
Table 1. Data used in the GIS-analysis and its origins.

Data Ursprung
Végnatsdata OpensStreetMap (2018)
Hallplatsdata Vasttrafik (2018a; 2018b)
Verksamhetsdata OpenStreetMap (2018)
Ortofoto Lantmateriet (2015)
Bostadshus Lantmateriet (2017)
Hojddata Lantmaéteriet (2016)
Administrativa granser OpenStreetMap (2018)
Aldres ganghastighet Sun et al. (1996)
Aldres lingsta maximala gdngavstand till hallplats Enkatundersokning
Aldres lingsta maximala gangavstand till verksamheter Enkatundersokning

Viktiga verksamheter for &ldre Enké&tundersokning
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5.1 Datainsamlingsmetoder
For att studien skulle vara mojlig att utfora insamlades till en borjan data (se tabell 1). Datan
bestar dels geodata som ligger till grund for analyser i GIS, men ocksa data som syftar till att

beskriva dldres mobilitetsformaga och efterfraga pa verksamheter.

5.1.1 Enkatundersokning, urval och urvalsstrategi

Innan vi gar in pa studiens tillvagagangssatt och vilka metoder som anvands vill vi forst
klargéra vart epistemologiska stallningstagande, vilket &ar hogst relevant vad galler
enkatundersokningen. Vi utgar fran kunskap som inneboende i den enskilda individen, som gar
under bendmningen situerad kunskap. Aitken (2010, s. 54) beskriver denna typ av kunskap som
“..embedded in local areas, conditioned through time and embodied in people and their
actions.”. 1 och med att samhéallsgruppen som studeras skiljer sig avsevart fran vara egna
vardagsliv och erfarenheter var det saledes vardefullt att ta del av deras kunskap kring deras
verklighet vad galler tillganglighet till verksamheter och hallplatser. Enkatens huvudsakliga
syfte ar alltsd mer att fungera som en slags konsultation an en statistiskt fullaindad metod, dar
vi istéllet for att utga fran egna antaganden och spekulationer ville radfraga aldre personer for
att ta reda pa deras synpunkter angaende: (i) vilka verksamheter anser aldre ar vardefulla att ha
i ndra anslutning av sin bostad; (ii) hur lang gangtid &ldre anser att ett maximalt acceptabelt
gangavstand ar till en hallplats; (iii) hur lang gangtid aldre anser att ett maximalt acceptabelt
gangavstand ar till viktiga verksamheter.

Utefter de tre punkterna, som namnt ovan, har fragor formulerats i en enkat dar ocksa
kontrollfragor funnits vad géller fardmedelsval, vardagligt resande, ganghjalpmedel et cetera
(se bilaga 1) - da eventuell diskrepans mellan personer som huvudsakligen fardas med bil
respektive kollektivtrafik kan finnas. Detta menar vi ar viktigt for datans trovardighet, da vi ar
ute efter data harrérande fran personer vélbekanta och situerade i billésa vardagar.

Tillvagagangssattet, att med enkater na aldres redogorelser av viktiga verksamheter,
aterfinns i Engels och Lius (2011) studie. Daremot sa skiljer sig deras fragor nagot fran vara.
Engels och Liu (ibid.) undersoker hur ofta deras respondenter bestker olika verksamheter, samt
hur langt bort de anser att varje verksamhetstyp kan ligga ifran deras bostad. Vi staller istéllet
fragor kring hur viktigt det ar att ha varje verksamhetstyp inom gangavstand fran bostaden, dar
vi sedan foljer upp med att fraga om hur ofta de besoker olika verksamheter. Anledningen varfor
vi fragar om samma verksamheter tva ganger fast pa tva olika satt grundar sig i att manniskor i
vissa fall kanske inte inser att vissa verksamheter ar viktiga for dem trots att de besoker vissa

verksamheter relativt ofta, fragan om hur ofta man besoker verksamheter ar alltsa en
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kontrollfraga for att lattare kunna tolka den andra fragan. Verksamheterna som listas i fraga 14
och 15 (se bilaga 1) kommer dels fran litteraturstudie dar liknande studier vad galler
tillganglighet till verksamheter listar en del som aterfinns i var enkéat (exempelvis Dempsey et
al., 2011; Elldér et al. 2017; Engels & Liu, 2011; Haugen, 2011) och dels fran vara egna
forestallningar.

D4 &ldre manniskor kan ha en samre informationsteknisk formaga har elektroniska
enkéter distribuerade via mail och/eller sociala medier inte varit aktuellt for oss. Studiens
tidsresurser har heller inte mojliggjort forfarandet att posta enkétundersékningen till urvalet for
att sen invanta svar. Istéllet kontaktade vi Goteborgs stads kommunala traffpunkter for éldre.
Dessa traffpunkter finns utspridda runt om i kommunen dar ménniskor dver 65 ar kan traffas
och umgas under olika aktiviteter (Goteborgs stad, u.a.c). Pa liknande vis nar Engels och Liu
(2011) sitt urval, i deras fall genom “sociala klubbar”. I tva fall fanns vi pa plats under tillféllen
dd manga av deras bestkare narvarade. Det fanns da mdjlighet for oss att informera
respondenterna om studien samt svara pa fragor om det var nagra oklarheter. Traffpunkterna
fick sjalva valja om vi skulle nérvara eller om de skulle skéta distribueringen. Totalt besoktes
fyra traffpunkter dar sammanlagt 69 enkéter besvarades. Nedan presenteras tabell 2 i syfte att
beskriva urvalets egenskaper.

Urvalsstrategin vi anvént oss av bendmns inom akademin som bekvamlighetsurval.
Strategin bygger enkelt forklarat pa idén om ‘man tager vad man haver’, och kan anvéndas, likt
vart fall, i situationer nar resurser ar begransade, samt nar tillfalliga mojligheter att na urvalet
uppdagas. Bekvamlighetsurval kan ockséa anvandas vid pilotstudier for att fa en forsta insikt i
hur ett visst problem ter sig. (Bryman, 2012, s. 201-202). Bryman menar ocksa att
bekvamlighetsurvalets férekomst inom samhéllsvetenskaplig forskning inte dr ovanlig, men
forskare bor alltid stréava efter sannolikhetsurval. Bekvamlighetsurval ar inget slumpmassigt
urval utan kategoriseras snarare som icke-sannolikhetsurval. (ibid., 201-202). Om logiken
bakom sannolikhetsurval inte foljs kan urvalshias uppstd och leda till problematik kring
empirisk generalisering fran urvalet (ibid., s. 188), vilket vi varit fullt medvetna om och

diskuterar vidare i avsnittet.
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Tabell 2. Urvalets egenskaper presenterat i tabell.
Table 2. Attributes of the sample presented in table.
Fragor Svar

Medelalder: 77

Frdgal  Yngsta:68 ar  Aldsta: 94 &r .
ar

Fraga 2 74% kvinna 25% man 1% ej svar
Fraga 3 35% ja 64% nej 1% ej svar
. 39% tillgdng  61% ej tillgang
Fraga 4 o o
till bil till bil
. 71% ) ) 4% 10% 3% ej
Fraga 5 ) ) 9% bil 3% fardtjanst 0% cykel
kollektivtrafik annat  blandade svar  svar
. ) 22% 3-6 3% 1-2 0% mer 3% ej
Fraga 10  72% varje dag
dagar/vecka dagar/vecka séllan svar
, . . 16% ej
Fraga 11a 9% ja 62% nej 13% oséker
svar
. . . 26% ej
Fraga 11b 19% ja 45% nej 10% oséker
svar

Fréga 1: Vilket &r ar du fodd?

Fraga 2: K6n?

Fraga 3: Anvander du nagon form av ganghjalpmedel?

Fraga 4: Ager du eller nigon i ditt hushall personbil?

Fraga 5: Vilket ar ditt huvudsakliga fardmedel i vardagen?

Fraga 10: Hur ofta lamnar du din bostad?

Fraga 11a: Tror du att du hade lamnat din bostad oftare om du hade haft kortare gangavstand till kollektivtrafik?

Fraga 11b: Tror du att du hade lamnat din bostad oftare om du hade haft kortare gangavstand till verksamheter?

5.1.2 Geodata
Tillvagagangssatten for insamling av studiens geodata gick till pa varierande vis. Hallplatsdatan
erholls frén Vasttrafik efter vi kontaktat dem. Fran Vésttrafiks reseplanerare? erholl vi
information om varje hallplats for en senare klassificiering (se 5.2 Bearbetning av geodata).
Informationen lastes av dagtid géllande varen 2018 och saledes ar datan representativ for
vardagsresor under dagtid. Hojddata laddades ner frén Lantméteriets geodatabas® i from av
LiDAR med en upplosning pa tva meter. Aven bebyggelsedata hamtades frdn Lantmateriets
geodatabas.

Da vi stravade efter en sa detaljerad analys som mojligt insag vi behovet av detaljerade
vagnatsdata dar olika typer av vagar som anvéands av fotgangare aterfinns. OpenStreetMaps

2 https://www.vasttrafik.se/reseplanering/reseplaneraren/
3 https://maps.slu.se
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webbtjanst* var det som lag narmast véar 6nskan. OpenStreetMap bygger pa 6ppen geodata som
ar webbaserad dar anvandare aktivt kan redigera kartor nér forandringar i verkligheten har skett
(OpenStreetMap, u.d.). Vi anvande oss aven av OpenStreetMap foér studieomradenas
administrativa granser och verksamheter. 1 och med att den data som aterfinns hos
OpenStreetMap bygger pa att anvandare har digitaliserat den sa fanns en viss skepsis hos oss
vad galler sanningshalten om samtliga verksamheter kunde hittas dar. For att rada bot pa detta
dubbelkollade vi verksamheterna med Google Maps® for att se om det var ndgon verksamhet
som ¢j fanns med i datan fran OpenStreetMap. Vi utférde dven ett antal ‘stickprover’ dar vi

granskade vagnatet i omraden vi ar val bekanta med; vi upptackte inga patagliga oegentligheter.

5.2 Bearbetning av geodata

Vi anvande oss av bade hallplatser/verksamheter inom och angransande till studieomradena,
just for att tillganglighet till hallplatser/verksamheter utanfor studieomradena kan stracka sig in
i studieomradena. Déarefter klassificerades alla hallplatser in i tva klasser i syfte att inte jamstéalla
alla hallplatser med varandra och att forsoka na en mer realistisk komplexitet. Tva klasser
bestamdes: (i) hallplatser som trafikeras av en till tre kollektivtrafikslinjer; (ii) hallplatser som
trafikeras av fyra eller fler kollektivtrafikslinjer. Tanken var alltsa, ju fler avgaende linjer fran
en hallplats desto mer gynnsam transportomstandighet. Currie (2010) bearbetar hallplatsdata
snarlikt dar forfattaren istallet ger varje hallplats ett eget varde baserat pa antalet
ankomster/vecka.

Fran den data vi hamtat fran OpenStreetMap anvande vi 0ss av vagar som ansags
potentiellt kunna anvéandas av fotgangare (gangvégar, cykelvagar, vagar med gangbana et
cetera). Bebyggelsedatan var ett mycket detaljerat polygonlager ursprungligen bestaende av alla
typer av byggnader, déir alla benimnda ‘bostadshus’ extraherades for att sedan anvindas
analysen.

En digital elevation model (DEM) baserad pa LiDAR-data med tva meters uppldsning
har anvants for tva typer av komplettering i det viagnat som anvants for analyserna. Den forsta
kompletteringen syftar till att korrigera den skevhet i vagarnas langd som annars uppstar nar en
tredimensionell langd karteras tvadimensionellt. Detta avhjalptes med tillagget 3D Analyst och
verktyget Add surface information i ArcMap som raknar ut vagarnas faktiska langd utifran
projektion och DEM-data. Samma verktyg ar instrumentellt i den andra kompletteringen av

vagnatet, vilken ar utrakningar av varje vags individuella medellutning.

4 https://www.openstreetmap.org/
S https://maps.google.com/
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Att utga fran medellutning &r en forenkling av verkligheten som i vissa fall kan ge upphov till
vissa felaktigheter beroende pa vagdatasegmentens langd och lutningsprofil. Dock menar vi att
denna forenkling fungerar da de flesta vagdatasegment ar forhallandevis korta. Varfor lutning
ar viktigt att ha med kraver en kortare redogorelse av studier pa aldres ganghastighet och
forklaring av hur ganghastighet paverkas av lutning.

Biomekaniska studier pa aldres ganghastigheter visar stora skillnader beroende pa alder,
halsa och livsstil (Da Rocha, Kunzler, Bobbert, et al., 2017; Steffen, Hacker & Mollinger, 2002;
Sun, Walters, Svensson & Lloyd, 1996). Da Rocha et al. (2017) har funnit att medelhastigheten
hos aktiva friska kvinnor mellan 62 — 72 ars alder &r 1,25 + 0,17 m/s medan medelhastigheten
bland mer stillasittande friska kvinnor, mellan 63 — 73 ars alder, ligger pa 1,0 £ 0,21 m/s. Steffen
et al. (2002) pavisar resultat som tydligt visar skillnader beroende pa koén och alder dar den
snabbaste *bekvima ginghastigheten’, 1,59 = 0,24 m/s, registrerats hos man mellan 60 — 69 ars
alder och den ldngsammaste dito, 1,15 + 0,21 m/s, hos kvinnor mellan 80 — 89. Aven denna
studie ar baserad pa personer utan patagliga gangsvarigheter men tar inte in livsstil som
forklarande variabel. Sun et al. (1996) har i deras studie undersokt hur lutning paverkar
ganghastighet bland annat hos aldre, om &n generdst definierat som spannet mellan 59 — 75 ars
alder. Har ska dock aven fortydligas att studien ar uppbyggd pa observationer i stadsmiljo och
forfattarna erkanner sjalva den prekara omstandighet det innebar att observera alder. Resultaten
ar trots detta av varde for var studie da den fastslar tydliga samband mellan just alder och
lutning; fran en ganghastighet pa cirka 1,09 m/s vid = <2° lutning till 0,9 m/s vid 9° lutning.
Studien pavisar aven att dldres ganghastighet, till skillnad frn yngres, paverkas snarlikt vid
bade gang uppfor och nedfor vilket medfor att vi inte tvingas till multipla analyser beroende pa
lutningens riktning.

Vi valjer att utga ifran Sun et al.s (1996) uppskattning av ganghastighet och
lutningspaverkning. Deras medelhastighet pa 1,09 m/s ligger mellan Steffen et al.s (2002) och
Da Rocha et al.s (2017) uppskattningar av lagsta bekvama ganghastighet for friska éldre och
ligger samtidigt inom standardavvikelsen i dessa studier. Vi utgar dven fran Sun et al.s (1996)
resultat om lutningspaverkan pa hastigheten. De forklarar hur en lutning pa under 4° inte
paverkar ganghastigheten patagligt vilket genererar foljande samband i vara GIS-analyser: <4°
=1,09 m/s; 4° - 5° =1,06 m/s; 5° - 6° = 1,03 m/s; 6°- 7° = 1,00 m/s; 7° - 8° = 0,97 m/s; 8° - 9°
= 0,94 m/s; >9° = 0,90 m/s. Vad detta innebar for analyserna varierar beroende pa hur langt
man behover fardas langs en given lutning — pa strackor som varierar i lutning lar paverkan bli
minimal och pa snudd till férsumbar medan en mer pataglig paverkan finns langs strackor med

storre lutning éver langre avstand.
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5.3 Analysmetoder

Efter datainsamling och bearbetning av data inleddes analyser. Till en borjan sammanstélldes
svaren fran enkatundersokningen vilket féljdes upp med statistisk analys. Darefter bestod
analysprocessen av natverksanalyser och rumsliga analyser i GIS och konstruerandet av tva

index: ett for hallplatstillganglighet och ett for verksamhetstillganglighet.

5.3.1 Statistisk analys

Insamlade enkéter sammanstélldes i Microsoft Excel. Till en borjan utesléts respondenter som
uppgett bil som huvudsakligt transportmedel (totalt fem stycken). En del av de kvarvarande
respondenterna hade tillgang till bil, men reste i storre utstrackning med framforallt
kollektivtrafik.

Som namnt tidigare syftade enkaten till att besvara acceptabla gangtider till hallplatser
och verksamheter samt vilka verksamheter som &ldre ansag vara viktiga att ha inom
gangavstand fran sin bostad. For att definiera acceptabla gangavstand utgick vi fran
medelvérdet pa gangtiden som respondenterna ansett acceptabla. Vid noggrannare studering av
resultatet beslutade vi att utesluta s kallade ‘outliers’ (7 stycken for hallplatser respektive 4 for
verksamheter), alltsa hoga respektive laga varden som kan paverka resultatet. Bryman (2012,
s. 338) menar att detta forfarande ar vanligare nar man &r ute efter medianen da medianen oftast
ar kansligare for outliers, men i vart fall var medelvardet mer kéansligt an medianen for outliers.
| resultatet av gangtider fann vi tydliga kluster av acceptabla gangtider och raknade saledes ut
det sammanslagna medelvardet pa dessa kluster.

Vilka verksamheter som skulle anvandas i GIS-analyserna bestamdes utifran vad
respondenterna hade ansett vara ‘Ganska viktigt’ och ‘Mycket viktigt’. Varfor vi inte tog med
besoksfrekvens (fraga 15 i bilaga 1) bottnar i att vi inte ville undersoka tillstandet i dags dato
utan snarare efterfragan pa verksamheter. Tre av de viktigaste verksamheterna uteslots fran
analysen: ‘foreningsverksamhet/triffpunkt for dldre’ - tydlig bias da vi hade natt ut till
respondenterna genom just triffpunkter; ‘sjukhus’ - besoksfrekvens hos ‘sjukhus’ var ldngt
ifran det mest besokta samt att sjukhus som institution snarare har en regional funktion &n en
lokal sadan; ‘park/gronomrade/friluftsomrade’ - problematiskt att i GIS definiera kvalitén vad
galler gronomraden for aldre, huruvida det ar rimligt de besoker dessa omraden eller ej baserat

pa kuperad terrang, skogsstigars egna otillganglighet et cetera.
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5.3.2 GIS-analyser

Med ArcMap-tillagget Network Analyst gjordes vagnatet om till ett natverk, vilket behovs for
att kunna utfora natverksanalyser. 1 samma tillagg anvande vi verktyget Service area for att
rakna ut hur stora upptagningsomraden varje verksamhet/kollektivtrafikshallplats har givet vara
parametrar. Dessa parametrar bestar av funktionen [véglangd] / [génghastighet], dér ‘viaglangd’
ar viagarnas lingd 1 meter och ‘ganghastighet’ &r ginghastigheten i meter per sekund (for
specifikation av vaglangd och ganghastigheter se: 5.2 Bearbetning av data). Med denna
utrakning gav vi alla vagar ett attribut som angav hur manga sekunder varje vag tar att ga, vi
kallade detta attribut ‘gangtid’. Genom att dd ange attributet ‘géngtid’ som det virde som skulle
analyseras i Service area kunde vi mata in de tider vi fatt fram genom enkéterna for att fa fram
skraddarsydda upptagningsomraden som alltsa tar hansyn till &ldres genomsnittliga
ganghastighet, lutning, vaglangd, och acceptabel gangtid till verksamheter/hallplatser.

Genom att ldagga samman alla verksamheters upptagningsomraden (med verktyget
Union) fick vi fram sammanslagna data om vilka omraden som técks av vilka verksamheter och
utifran detta kunde vi klassificera omraden utifran hur manga verksamhetstyper som tacker in
dem. Resultatet av detta visar alltsd inom vilka omraden alla typer av verksamheter finns
tillgangliga, och vilka som nar farre antal verksamhetstyper. Klassificeringen for antal
verksamhetstyper stracker sig alltsa fran 1 till 6. Pa liknande vis utfordes hallplatsanalysen, dar
resultatet blev tva klasser av upptagningsomréden: (i) ‘tillgéinglighet till minst en hallplats med
en till tre linjer’; (i1) ‘tillgénglighet till minst en hallplats med fyra eller fler linjer’.

For att kunna jamfora studieomradenas tillganglighet till verksamheter och héllplatser
valde vi att undersoka hur stor andel bostadshus som rymdes inom upptagningsomradena.
Lagret med bostadshus var tillrdckligt detaljerad for att gestalta en rimlig kvantitativ jamforelse.
Med verktyget Clip beskars bostadshuslagret utifran de olika upptagningsomraden som mallar.
Datan fran attributtabellen for varje ny output genererat fran processen extraherades till
Microsoft Excel. Detsamma gjordes med den andel bostadshus som inte tacktes av nagot
upptagningsomrade. Utifran den samlade datan konstruerades cirkeldiagram som sedermera

visualiserades i tillhorande karta.

5.3.3 Indexkonstruktion

Kartorna samt diagrammen kan anvandas for att jamfora studieomradenas tillganglighet till
viktiga verksamheter och till hallplatser, men for att ge analysen en ytterligare dimension har
vi konstruerat index. Indexkonstruktion lampar sig vél néar abstrakta fenomen harledda fran

teorier ska beskrivas utifran empiri, dar flera komponenter utgor ett index i form av en samlad
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variabel. Ett index indikerar pa hur ett analysobjekt forhaller sig till en skala dar tva extremer
utgor minst respektive mest av nagonting (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson & Wangnerud, 2012.,
2012, s. 386-387), i vart fall undersoker vi hur varje studieomrades tillganglighet forhaller sig
pa en sadan skala. Vi anvande oss av sa kallat additativt index varpa indexvardet baseras pa
summan av olika komponenters angivna varden. Vidare kan ocksa en varderingsdimension
adderas i form av viktning dar varje komponent far en specifik vikt. (Hellevik, 1977/1984, s.
239-241). Tva index konstruerades i Microsoft Excel: ett for tillganglighet till viktiga
verksamheter och ett for tillganglighet till hallplatser. | verksamhetsindexet ingar sju stycken
komponenter: de sex klasserna (1-6) som anvéndes i GIS-analyserna samt de bostadshus som
saknar tillganglighet till samtliga verksamheter. Nedan foljer ekvationen som anvénts for

‘tillgénglighetsindex verksamheter’:

(53, (13 4+ (0e3)
Tillganglighetindex verksamhetstyper = 0 . 1 6

X ar antal bostadshus inom de sex olika verksamhetstypernas upptagningsomraden, samt de
bostadshus som faller utanfor dessa upptagningsomraden. Y é&r totalt antal bostadshus i
studieomradet. V &r vikten for varje komponent, dar bostadshus som saknade tillganglighet till
samtliga verksamheter fick vikt 0, tillganglighet till en verksamhet fick vikt 1, tva verksamheter
fick vikt 2 och sa vidare upp till vikt 6. Sdledes viktades andel bostadshus i givna
upptagningsomraden linjart och indikerar alltsd hogre varden ju fler verksamheter som ar
tillgangliga. For att kunna jamféra bada index pa samma skala (0-1) dividerades taljarens
summa pa Z som éar det totala mojliga vardet ekvationen kan ge, i detta fallet 6 da den storsta
vikten ar 6. Indexet mynnar ut i ett varde mellan 01 dar 0 indikerar pa att samtliga bostadshus
i studieomradet saknar tillganglighet till nagon av de sex verksamheterna, och dar 1 indikerar
pa att samtliga bostadshus i studieomradet ligger inom upptagningsomraden till samtliga sex
verksamheter. Utifran samma logik konstruerades indexet for hallplatser, dar vi istéllet for sju
komponenter utgick ifran tre komponenter (de tva klasserna samt bostadshus som saknar

tillganglighet till hallplatser):

Tillganglighetsindex hillplatser =

I detta fall ges ‘hallplatser med en till tre linjer’ vikten 1, och ‘héllplatser med fyra eller fler

linjer’ vikten 2.
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5.4 Metoddiskussion

Fram till nu har vi redogjort studiens metod. I mangt och mycket har vi stravat efter detaljrika
beskrivningar i syfte for att 6ka replikerbarheten. Under detta avsnitt gar vi djupare in pa
studiens potentiella felkallor och hur delar av metoden kunde genomforts annorlunda. Vi borjar
med att klargora var positionalitet, for att sedan diskutera brister i empirisk datainsamling, som
darefter leder oss in pa urvalsbias och hur det har paverkat resultatets generaliserbarhet.
Slutligen foljer ett resonemang om GIS som analysverktyg och dess begransningar.

5.4.1 Var positionalitet och paverkan

Vi har redan forklarat varfor vi vander oss till aldre for deras egna redogorelser for essentiella
verksamheter, men detta ar bara ett av flera uttryck for var positionalitet, hur vi ar positionerade,
och relaterar, till dem/det vi studerar (Jensen & Glasmeier, 2010). Vi ser tydligt hur metodiken
i studien drar at olika epistemologiska och ontologiska riktningar, och pendlar mellan det
kvalitativa och det kvantitativa. Den stérsta anledningen till detta ar just var positionalitet.

| grunden &mnar vi att kartera behov, vilket i sig ar problematiskt men som kompliceras
ytterligare genom kombinationen av vart grundantagande om individuellas situerade kunskap
och behov, och ambitionen att generalisera dessa — detta &r en paradox som vi varit tvungna att
acceptera for att kunna besvara vara fragestéallningar. Denna Gvergang fran idén om att
tillgodose oss subjektiva verkligheter for att utifrdn dessa generera en ’objektiv’
verklighetsbeskrivning, i form av vad édldre behdver, &r i sig sjalvt domt att misslyckas — men
samtidigt helt oundviklig i brist pd mer fullandade alternativ for att besvara vara
fragestallningar.

Var positionalitet gor sig ocksa pamind i form av prioriteringar. Att vi exempelvis valjer
att extrapolera ganghastigheter och lutningskostnader fran tidigare studier men inte aldres
vardesattningar av verksamheter och avstand &r direkta resultat av var situation som tids- och
kapitalbegransade studenter med ett svalt intresse for att bedriva studier utifran ren realism eller
positivism, samtidigt som vart geografiska perspektiv inte tillater en sadan forenkling av
platsberoende faktorer. P4 samma gang som metodvalen &r en produkt av vara begransningar,
intressen, och ambitioner inom geografisk forskning &r det &ven summan av en kompromiss.
Parallellt med var dragning till det situerade och fenomenologiska drivs vi som alla andra
ytterligare av ideologiska och politiska overtygelser. | vart fall en 6nskan om att i slutandan
kunna bidra till en mer hallbar och jamlik upplevelse av samhallet. Detta forklarar inte bara
varfor studien amnar undersoka det den gor utan aven varfor vi tillater oss avvika fran var

epistemologiska installning. Vi menar, i likhet med Harris och Jarver (2011. s, 3), att vara
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generaliseringar av enkatsvar och tillampandet av kvantitativa analyser i GIS &r ett effektivt sétt
att formedla forskning och viktiga resultat till ett samhalle som till mangt och mycket styrs och
forlitar sig pa kvantifierbar kunskap.

Vad vi vill sdga med detta stycke ar att vilka vi ar har paverkat hur vi utfort denna studie

med effekter vi ar medvetna om, men lika sakert med effekter vi forblir omedvetna om.

5.4.2 Datainsamling

Bortsett fran studiens geodata emanerar empirin fran enkatundersokningar. Aven om vi anser
att enkatundersokningar som metod var lampligt for besvarande av fragestallningarna skulle
troligtvis exempelvis fokusgrupper fyllt en liknande funktion. Alternativt som komplement till
studiens metod. Styrkan i fokusgrupp som metod grundar sig bland annat i att det som for
forskaren ar outforskat kan uppenbaras da flera personer med homogen bakgrund far diskutera
dessa outforskade &mnen och teman. | detta dynamiska samspel kan situerad kunskap visa sitt
riktiga jag om forskaren &r positionerad langt ifran denna homogenitet. (Bosco & Herman,
2010, s. 193-195). Hade vi anvant fokusgrupper som komplement till enkatundersokningen sa
kunde vi latit aldre fa sitta ner i grupp och diskutera resultaten vad galler viktiga verksamheter,
samt maximala gangavstand. P4 sa vis hade vi kunnat triangulera empirin och 6ka validiteten i
resultatet. En studie inom forskningsfaltet som dels anvander sig av fokusgrupper ar Tithridge
et al. (2009) dar de samtalar med aldre i grupp om bland annat maximal restid och maximal
reskostnad.

Aven samtalsintervjuer hade kunnat vara en metodologisk utvig. Metoden &r sérskilt
anvandbar nér datainsamlingen syftar till att ta del av respondenternas verklighet och hur de
upplever den, samt deras asikter kring angivna situationer (Esaiasson et al., 2012, s. 253-254).
Hade vi haft mer tid till forfogande sa kunde samtalsintervjuer troligtvis vara aktuellt for oss,
men metoden kraver mycket tid och som regel nas fler respondenter via enkatundersokningar
an samtalsintervjuer.

Vad som ocksd uppdagats nar enkaterna samlats in var fall dar respondenter inte
besvarat alla fragor. Framforallt géller det de tva sista fragorna (fraga 14 och 15 i bilaga 1) dér
respondenterna dels skulle bedéma hur viktigt det &r att givna verksamhetstyper finns inom
gangavstand fran sin bostad, samt hur ofta dessa verksamhetstyper bescks. | flertalet fall har
respondenter endast svarat pa det de ansag vara ‘Ganska viktigt’ eller ‘Mycket viktigt’, samt
‘Ménadsvis’, ‘Arsvis’ och ‘Dagligen’. Vér tolkning av denna problematik #r att respondenter
har varit angeldagna om att endast besvara de verksamhetstyper som de ansag vara av varde i

deras liv och ignorerat resterande. Varfor denna situation har uppstatt kan vi inte besvara da det
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kan bero pa flera faktorer. En forklaring skulle kunna vara att andelen fragor som besvarades
var oftast storre vid tillfallen vi narvarande, vilket betyder att var narvaro troligtvis har spelat
roll. Var narvaro kan aven ha paverkat hur respondenterna svarat pa enkaten da det vid fatal
tillfallen uppstod ovisshet kring enkaten. | dessa fall forsokte vi forklara sa noga som mojligt
utan att leda respondenterna i svaren. Fragornas formuleringar kan alltsa ha varit anledningar
till att respondenter inte har svarat pa delar av enkéaten. Trots den sporadiska svarshaligheten
menar vi att det fortfarande ar mojligt att besvara studiens fragestallningar da vi vill utréna vilka
verksamheter som &ldre personer anser vara viktiga, alltsd de fragor som i de flesta fall

besvarats.

5.4.3 Urvalsbias

Inom kvantitativ samhallsvetenskaplig forskning finns en generell 6nskan om att urvalet ur ens
urvalsram ska vara baserat pa slumpmassighet, dar samtliga individer i urvalsramen endast
forekommer en gang och dar sannolikheten att bli utvald till studiens urval ar lika stor for varje
individ (Barber, 1988, s. 206-207; Bryman, 2012, s. 187-188). Om inte alla individer har lika
stor sannolikhet att bli vald till urvalet kan en sa kallad urvalsbias uppsta. Problematiken bakom
urvalsbias ligger i huruvida ett urval &r representativt for hela populationen, vilket med andra
ord syftar till tvivelaktig generaliserbarhet hos urvalet. (Bryman, 2012, s. 188). Men som
beskrivits i avsnittet 5.1.1 Enkatundersokning, urval och urvalsstrategi har detta
tillvagagangssatt inte varit mojligt for oss. Icke-sannolikhetsurval, som vi anvant oss av, kan
leda till skiftande sannolikhetsgrad hos individer i populationen att bli utvalda, da det rimligtvis
alltid finns individer som ar svarare att na ut till &n andra (ibid., s. 188). Foljaktligen kan var
metod mdta motargumenten som menar att studiens urval inte kan generaliseras, vilket leder
till representationsproblematik. Vi har under arbetets gang haft med oss denna insikt och beaktat
detta som ett mindre problem. Vi betonade tidigare enkétens syfte - att konsultera aldre personer
i Goteborg om vilka verksamheter som ar viktiga for dem och hur langt de anser ett maximalt
gangavstand ar till verksamheter och héllplatser - och dar vi, som namnt tidigare, vérderar
situerad kunskap hogt och ser det som en del av kérnan i studien.

Da vi natt ut till respondenterna genom traffpunkter kan det mycket val vara sa att vi
inte lyckats fanga upp faktiskt socialt exkluderade personer i urvalet. Personerna som besoker
traffpunkter har maojlighet att besoka just denna verksamhet och kan anses vara relativt aktiva
individer inom samhallsgruppen aldre personer. Tabell 2 styrker detta da vi ser att 72% av
respondenterna svarat att de lamnar hemmet varje dag och att majoriteten inte tror att de skulle
lamna hemmet oftare om de hade haft narmre till verksamheter eller kollektivtrafik. Alltsa, vi
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har troligtvis natt ut till personer som inte &r de varst drabbade av transportrelaterad social
exkludering men samtidigt har sakerligen dessa personer en hel del situerad erfarenhet vad
galler tillganglighet till verksamheter och hallplatser.

Slutligen vill vi ocksa lyfta relationen mellan traffpunkterna och studieomradena. En av
traffpunkterna ligger i ett av vara studieomraden men de resterande tre ligger pa andra platser
utanfor vara studieomraden. Efter korta samtal med aldre och &ldrekonsulenter pa traffpunkter
uppdagades att traffpunkternas besOkare inte tvunget &r platsbundna till deras narmaste
traffpunkt. Vissa av besokarna besoker flertalet traffpunkter da traffpunkterna tillhandahaller
olika aktiviteter pa olika tider. Foljaktligen ser vi det som ett mindre problem att vi inte besokt
traffpunkter i resterande tre studieomraden, just for att respondenter fran en traffpunkt

nodvandigtvis inte ar representativa for traffpunktens naromrade.

5.4.4 GlS-analyser, orsak och verkan

Sambanden mellan lutning och medelganghastighet redovisas inte numeriskt i Sun et al.s (1996)
artikel utan redogors i grafiska figurer vilket innebér att de exakta siffrorna vi anvander oss av
ar vad vi utifran basta optiska formaga lyckats tyda, vilket ar ytterligheterna <4° och 9° -
daremellan har vi matematiskt generaliserat en rat trendlinje. Aven om detta kanske inte ar
optimalt ar vi av asikten att det ar en tillrackligt detaljerad uppskattning for var studie da
avstanden som analyseras ar sd pass korta att det inte lar paverka resultaten i sarskilt stor
omfattning. Ett annat dilemma i sammanhanget ar att Sun et al.s (ibid.) studie stannar vid 9°
medan lutningar i vara studieomraden pa vissa platser éverstiger detta. Vi har, efter granskning
av aktuella lutningar, beslutat att ge alla lutningar 6ver 9° samma géanghastighet (0,90 m/s) —
dels for att vi saknar kunskap och inte vagar gora markanta antaganden om vidare trend, och
dels for att antalet lutningar 6ver 9° &r relativt fa och darfor inte bor paverka resultaten allt for
mycket om den faktiska medelganghastigheten i dessa skulle divergera fran var valda
hastighet.

Var analysmetod, att i GIS generera verksamheters upptagningsomraden, har véldigt
exakta utfall, vilket kan vara ndgot missvisande. Vad vi menar med detta ar att varje
upptagningsomrade har en precis yttre grans inom vilken tillganglighet symboliseras och att
aven om en given punkt bara skulle befinna sig en meter utanfor denna grans sa raknas den i
var analys som att den inte har godkénd tillganglighet till verksamheten i fraga. I ‘verkligheten’
kanske inte en meter (eller tva centimeter, eller kanske tjugo meter) har nagon storre paverkan

pa den upplevda tillgangligheten, men i GIS maste vi nagonstans dra dessa granser for att fa
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fram resultat. Granserna bor darfor inte ses som helt absoluta &ven om detta ar intrycket man
kan fa nar man beskadar resultatet av metoden.

Att klassificera hallplatserna utifrdn ‘héllplatser med en till tre linjer’ och ‘héllplatser
med fyra eller fler linjer’ #r enligt oss ett realistiskt tillvagagangssatt for indikering pa
kvalitetsskillnader hallplatser emellan. Med denna metod synliggrs noder i
kollektivtrafiksnatverket. Dock hade det varit onskvart med fler klassificeringar for mer
djupgaende och detaljerade analyser. Fler kategoriseringar hade kunnat kombineras med
Curries (2010) metod dar ankomstfrekvensen for varje hallplats berdknas. Detta kraver dock ett
vél bearbetat dataunderlag som vi ej hade mojlighet att fokusera pa under arbetets gang.

Vi har redovisat vilka faktorer vi tagit hansyn till i GIS-analyserna, men det ar lika
viktigt att vara medveten om att det finns manga faktorer som vi inte haft med. Exempelvis har
vi inte raknat med ndgon vantetid vid 6vergangsstallen, varierande vagunderlags paverkan pa
ganghastighet, trappor, véaderlekspaverkan, arstidspaverkan (och andra tidskomponenter, se
2.2.2 Geografisk tillganglighet och dess centrala roll i Transport disadvantages) med mera.
Analysen kan alltsa sdgas vara gjord i en form av vakuum dar potentiellt flera viktiga
paverkningsfaktorer inte funnits med. Men, att gora en allforstaende holistisk analys ar
antagligen omajligt, speciellt med tanke pa den limiterade tid vi haft till vart forfogande.

Valet av bostadshus som metod for att kvantitativt bedéma studieomradenas relativa
skillnader i geografisk tillganglighet till hallplatser och verksamheter var i stor utstrackning
bristfallig pd& manga plan. Inledningsvis kan fragan stallas huruvida andel bostadshus ar
representativt for aldres ogynnsamma transportomstandigheter. Forst och framst skiljer sig
bostadshusen sig &t i vart lager (exempelvis ‘Flerfamiljshus’, ‘Sméhus med flera ldgenheter’,
‘Smahus friliggande’), vilket betyder att varje enhet bostadshus inte dr det samma som antal
boende. Det betyder ocksa att exempelvis en enfamiljsvilla och ett lagenhetshus raknas pa
samma sétt, trots att antalet boende i lagenhetshus &r betydligt fler. Utéver denna problematik
fungerar Clip-verktyget som sa att det valda lagret som beskars ‘klipps’ rakt igenom
bostadhusslagret (som bestod av polygoner) vilket resulterar i att om ett bostadshus beskars pa
mitten sa forekommer samma bostadshus i bada upptagningsomraden om en
upptagningsomradesgrans skar igenom bostadshuset. Vi har sett detta forekomma i manga fall
och det &r darfor vi véljer att inte presentera diagrammen i antal bostadshus utan istéllet andelen
bostadshus. Varfor vi anda, trots det ovannamnda, valt att anvanda bostadshus som indikator
grundar sig i bristande tillgang till data. Den befolkningsdata vi som studenter pa Goteborgs
universitet har att tillga kunde inte fylla den funktion vi efterfragade da detaljnivan var for

generell for de skalor studien baseras pa. Mer detaljerade befolkningsdata kan studenter inte
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tillhandahallas och saledes fick bostadshus konstituera en bristfallig proxy i jamforande syfte.
Rent krasst kan man séga att utrdkningarna sdger ‘om dldre bor i ett givet bostadshus sa ser
deras tillgdnglighetssituation ut sdhir’.

| och med att indexkonstruktionen ocksa baseras pa analysen av bostadshus sa ger likval
dessa ett ndgot missvisande resultat, av samma anledningar. Néar resultaten som genererats av
dessa utrakningarna lases bor darfor fokus inte ligga pa de exakta véardena, och inte missta dem
for hur manga éldre som &r drabbade, utan endast se dem som ett trubbigt verktyg for att se
skillnader mellan studieomradena. Vi anvander index som ett verktyg for att generalisera
studieomradena varpa varje studieomrade har reducerats till ett varde pa en skala 0-1. Alltsa,
indexen indikerar pa hur studieomradenas beskaffenhet vad géller tillganglighet i sin helhet.
Att koncist presentera resultat baserat pa en mangd data harlett ur abstrakta teorier ar just
styrkan hos index (Esaiasson et al., 2012, s. 386). Varje komponents viktning spelar stor roll i
indexvardet, vilket latt kan leda till felaktig representation av ett fenomens tillstand - trots
korrekt data. I vart fall har vi anvént oss av linjara viktningar, for att géra analysen enkel och
for att detta forfarande ar fullt tillrackligt i vart ssmmanhang da vi menar att det ar tillganglighet
till manga viktiga verksamheter som minskar behovet av langre resor. Vad galler
hallplatsindexet sa viktas hallplatser som trafikeras av fyra eller fler linjer dubbelt jamfort med
hallplatser som trafikeras av en till tre linjer. Huruvida detta ar en rimlig viktning staller vi oss
sjdlva fragande till. Givet var trubbiga avgransning emanerar namligen en svar filosofisk fraga
om hur mycket mer vart en, tva, eller kanske atta linjer ar. DA vi inte funnit nagot
tillfredsstéllande svar pa denna fraga beslutade vi oss for denna symboliska viktning, som anda

i ndgon man visar skillnader i kollektivtrafikutbud.
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6. Resultat och analys
| detta kapitel redogors inledningsvis studiens resultat fran enkatundersokningen. Har

framkommer vilka verksamheter som aldre anser &r viktiga att ha inom gangavstand fran
bostaden, samt hur lang gangtid som ar langsta acceptabla till hallplats och verksamheter for
aldre. Vidare har enkatsvaren anvants som underlag for GlS-analyser. Kartor for varje
studieomrade presenteras i figurer, i syfte att konkretisera rumsliga skillnader inom varje
studieomrade gallande tillganglighet till hallplatser och viktiga verksamheter for dldre. Har gors
aven kortare analyser av eventuellt kollektivtrafiksberoende i omradena. Under varje
studieomradesavsnitt ligger ett understycke dar vi analyserar TD utifran en helhetsbild av
tillgangligheten till viktiga verksamheter och till hallplatser. Avslutningsvis jamfors
studieomradena med varandra i ett diagram som innehaller tva index med avsikt att holistiskt

analysera sammanhanget och visa pa rumsliga skillnader inom staden Goteborg.

6.1 Viktiga verksamheter och langsta acceptabla gangtider

De nio viktigaste verksamheterna att ha inom gangavstand fran bostad for aldre presenteras i
figur 3. Dessa verksamheter dr de som fler &n 50% av respondenterna anser vara ‘Ganska
viktigt’ eller ‘“Mycket viktigt®. | figur 3 redogors dven for hur stor andel av respondenterna som
besoker verksamheterna ‘Manadsvis’, ‘Veckovis’ eller ‘Dagligen’. Som ndmnt 1 metodkapitlet
uteslots tre av verksamheterna i senare GIS-analyser (se 5.3.1 Statistisk analys). Vardcentral &r
den verksamhet som aldre anser &r viktigast att ha inom gangavstand dar 91% av
respondenterna har svarat att det antingen ar ‘Ganska viktigt’ eller ‘Mycket viktigt’. De flesta
av de viktigaste verksamheterna korrelerar med verksamheter som ofta bestks av aldre. Vart
att notera ar dock att just vardcentral ar den viktigaste verksamheten men langt ifran den mest
besokta, liknande tendenser ser vi med sjukhus och postombud. Vid jamforelse mellan tva
aldersspann (65-75 ar och >76 ar) hos respondenterna anser de yngre dven att vardcentral &r
viktigast (100%), medan de ocksa tycker att restaurang ar en av de viktigare verksamheterna
(64%), en verksamhet som inte &r bland de viktigaste sett till hela urvalet. 76 ar eller aldres nio
viktigaste verksamheter dr detsamma som for urvalet i helhet. Dock &r apotek den viktigaste
verksamheten (93%), dar &r ocksa sjukhus ar viktigare (77% jamfort med 66% hos hela urvalet).
Asikter om vilka verksamheter som &r viktigt att ha i sitt naromrade kan féljaktligen skilja sig

inom samhallsgruppen aldre.

6 For samtliga svarsalternativ gallande verksamhetstyper se frdga 14 i bilaga 1.

33



(a) Andel respondenter
som anser verksamheten
&r 'Ganska viktigt' eller
‘Mycket viktigt' Bibliotek*

Viktiga verksamheter for aldre

(b) Andel respondenter Sjukhus
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Figur 3. Resultat fran enkatundersokning. Gul stapel indikerar pd andelen respondenter som anser att verksamheten
ar viktig att ha inom gangavstdnd fran bostaden. Lila stapel indikerar pd andelen respondenter med hog
besoksfrekvens. *Anvénds i GIS-analyser.

Figure 3. Results from survey. Yellow pile indicates the share of respondents who considers the facility to be
important to have within walking distance from the residence. Purple pile indicates the share of respondents with
high frequencies of visits. *Used in GIS-analysis.

Respondenterna accepterar langre gangtider fran bostad till verksamheter an fran bostad till
hallplats (se figur 4). Medelgangtid till hallplats ar 9 minuter och medelgangtid till
verksamheter &r 11,5 minuter, och det &ar dessa vérden anvands i GIS-analyserna. Dock finns
en spridning i respondenternas svar dar minimivardet for hallplatser & 5 minuter och
maximivardet ar 15 minuter. Verksamheter har ocksa ett minimumvarde pa 5 minuter medan
maximivardet ar 20 minuter. Jamfors langsta acceptabla medelgangtider efter de tidigare
namnda aldersspannen anser de yngre att 9,2 minuters gangtid ar langsta acceptabla
gangavstand till hallplats samt 11,8 minuter till verksamheter. Den aldre delen tycker att 8,5
minuter ar langsta acceptabla gangtiden till hallplats och 11,1 minuter till verksamheter. Vid

denna aldersjamforelse ser vi alltsa ingen storre skillnad vad géller langsta acceptabla gangtid.
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Gangtider till hallplatser

10
. 11,5
= 9 10 10
£ 5 7
= 5

0
Gangtid till narmsta héllplats idag*  Léngsta acceptabla gangtid till Léngsta acceptabla gangtid till
héllplats** verksamheter***

Medelvarde Median

Figur 4. Resultat fran enkatundersokning fran fragorna: *Ungefar hur 1&ng gangtid har du fran din bostad till din
narmsta hallplats? (N=60). ** Hur lang gangtid anser du &r langsta acceptabla gangavstand till en hallplats?
(N=55). *** Hur lang gangtid anser du ar langsta acceptabla gangavstand till verksamheter? (N=55).

Figure 4. Results from survey from the questions: *Roughly, how long walking time do you have from your
residence to you nearest transit stop? (N=60). **How long walking time do you consider the longest acceptable
walking distance to a transit stop? (N=55). *** How long walking time do you consider the longest acceptable
walking distance to facilities? (N=55).

6.2 Norra Angered

| Norra Angered finns det stora skillnader i tillganglighet till viktiga verksamheter for dldre
mellan primaromradena (se figur 5). Angered Centrum har en relativt god tillganglighet till de
flesta verksamheterna medan Rannebergen endast hyser tillganglighet till tva verksamheter.
Lovgardet och Gardstensberget har snarlika resultat. Dessa bada primaromraden har omraden
som inte tacks av nagra upptagningsomraden (nordvast, sydvast och syd i Lovgérdet och
nordvast, sydvast, vast samt sydost i Gardstensberget). Delar av Lovgardet tacks av
tillganglighet till fyra verksamheter. | Gardstensberget ticks ett storre omrade av tillganglighet
till tre verksamheter, som sedan 6vergar i tillganglighet till endast en verksamhet. 46% av
samtliga bostadshus i hela studieomradet nar inte nagon verksamhet, och 11% respektive 24%
nar endast en eller tva verksamheter (se figur 5), vilket indikerar pd en hég grad av
kollektivtrafiksberoende i studieomradet. Endast 2% av bostadshusen tacks in av samtliga sex
verksamheter, alla dessa ar lokaliserade i Angered Centrum.

Delar av Gardstensberget, ett omrade mellan Lovgardet och Rannebergen, samt
fragment pa skilda platser saknar tillganglighet till kollektivtrafik for aldre. Storst brist finner
vi i Gardstensberget, men brister aterfinns dven i perifera delar av Lévgardet och Rannebergen
(se figur 6). Studieomradet har endast en hallplats som trafikeras av fyra eller fler linjer vilket
pekar pa att Angered Centrum har mer gynnsamma transportmajligheter med kollektivtrafik &n
resterande del av studieomradet, dock tdcks endast 1% av bostadshusen in av detta
upptagningsomrade. Utover det nar 45% av bostadshusen inte nagon av de 26 hallplatserna.
Resterande 54% ligger inom upptagningsomradena for hallplatser som trafikeras av en till tre

linjer (se figur 6).
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Kalla:
Norra Angered - Verksamheter Laniméteriet 2015
Lantméteriet (2016)
Lantmateriet (2017)
OpenStreetMap (2018)
Vasttrafik (2018a)

Kartografi:

Oskar Abrahamsson
Karl-Magnus Andersson
Maj 2018
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Figur 5. Karta dver Norra Angered. Kartan visualiserar hur manga verksamhetstyper som ér tillgangliga for aldre.
Beraknat pa 11,5 minuters gangtid. *Dessa bostadshus har varken tillganglighet till verksamheter eller hallplatser.
Figure 5. Map of Northern Angered. The map visualizes how many types of facilities that are accessible for elderly.
Calculated from 11,5 minutes walking time. *These residential houses don’t have accessibility to facilities nor
transit stops.
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Norra Angered - Kollektivtrafik
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Figur 6. Karta 6ver Norra Angered. Kartan visualiserar aldres tillganglighet till hallplatser. Berdknat pa 9 minuters
gangtid. *Dessa bostadshus har varken tillganglighet till verksamheter eller hallplatser.

Figure 6. Map of Northern Angered. The map visualizes accessibility for elderly to public transit stops. Calculated
from 9 minutes walking time. *These residential houses don’t have accessibility to facilities nor transit stops.
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6.2.1 TD-analys i Norra Angered

| relation till dvriga omraden ser vi att delar av Gardstensberget och radhusomradet dst om
Lovgardet ar mest utsatta for TD och faller utanfor samtliga upptagningsomraden. Detta géaller
aven de bostadshus belagna langs de yttre upptagningsomradesgranserna i norra och Gstra
Rannebergen (se figur 5 och 6). Vi ser ocksa att perifera delar av Lovgardet och Gardstensberget
saknar acceptabel tillganglighet till alla sex verksamheter (se figur 5) och ar samtidigt mer TD-
utsatta an de centrala delarna av samma omraden — trots att de i stor utstrackning atminstone
har tillganglighet till hallplatser (se figur 6). Samma situation géller for de mindre kluster av

bostadshus belagna centralt i studieomradet mellan de fyra storre bostadsomradena.

6.3 Kortedala

Majoriteten av Kortedala tacks av tillgéanglighet till minst en verksamhet (se figur 7). Total brist
av tillganglighet till verksamheter aterfinns i de sodra, nordliga och ostliga delarna av
studieomradet, samt en del mindre partier i vast. Sodra Kortedalas tillstdnd & mer gynnsamt &n
Norra Kortedala, da Norra Kortedala endast har tillganglighet till som mest fyra verksamheter
medan Sodra Kortedala har ett storre omrade som innefattar tillganglighet till samtliga sex
verksamheter. Av samtliga bostadshus har 22% inte tillganglighet till nagon av verksamheterna,
18% till en verksamhet och 47% till tva verksamheter (se figur 7). Alltsa saknar majoriteten
(87%) av bostadshusen acceptabel tillganglighet till tre eller fler verksamheter vilket kan vara
en indikator pd ett relativt stort kollektivtrafiksberoende for aldre i Kortedala. Enbart 3% av
bostadshusen nar alla sex viktiga verksamheter.

Tillganglighet till kollektivtrafik for dldre i Kortedala &r sémre &n tillgangligheten till
minst en verksamhet. | figur 8 gor sig utformningen av kollektivtrafiksnatets infrastruktur
pamind vid betraktelse av acceptabel tillganglighet till kollektivtrafik. Med endast en sparvag
som stracker sig fran soder till nordost samt brist pa busstrafik inom studieomradet resulterar
upptagningsomradet i en stam med grenar som misslyckas med att tacka in samtliga
bostadsomraden. Studieomradet har ingen hallplats som nyttjas av fyra eller fler linjer och 60%

av bostadshusen nar ingen hallplats inom de acceptabla 9 minuterna (se figur 8).
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Kartografi: Kalla:

Kortedala - Verksamheter osorasanamson  Lanmateriet (2015)

Karl-Magnus Andersson  Lantmdateriet (2016)
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OpenStreetMap (2018)
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Figur 7. Karta dver Kortedala. Kartan visualiserar hur manga verksamhetstyper som ar tillgangliga for éldre.
Beraknat pa 11,5 minuters gangtid. *Dessa bostadshus har varken tillganglighet till verksamheter eller hallplatser.
Figure 7. Map of Kortedala. The map visualizes how many types of facilities that are accessible for elderly.
Calculated from 11,5 minutes walking time. *These residential houses don’t have accessibility to facilities or
transit stops.
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. . Kalla:
Kortedala - Kollektivirafik Laniméferiet (2015
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Figur 8. Karta dver Kortedala. Kartan visualiserar aldres tillganglighet till héllplatser. Berdknat pd 9 minuters
gangtid. *Dessa bostadshus har varken tillganglighet till verksamheter eller hallplatser.

Figure 8. Map of Kortedala. The map visualizes accessibility for elderly to public transit stops. Calculated from 9
minutes walking time. *These residential houses don’t have accessibility to facilities nor transit stops.
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6.3.1 TD-analys i Kortedala

Generellt kan vi se hur tillgangligheten till storre antal verksamheter minskar da avstandet till
Kortedala torg (centralt beldget i den morkgrona markeringen, se figur 7) okar, vilket innebar
att den relativa utsattheten for TD ocksa ar storre i de perifera delarna av stadsdelen. De
omraden som sticker ut ar framforallt det storre lagenhetsomradet i norr, samt de sodra och
sydvastligaste delarna av studieomradet som generellt kan sdgas endast ha tillganglighet till en
essentiell verksamhet och knapp tillgang till kollektivtrafik (se figur 7 och 8). Mest TD-utsatt
sett i relation till studieomradet i dvrigt ar delar av det villaomrade belaget sydost i stadsdelen,
den nordligaste bebyggelsen, samt de mest perifera bostadshusen runt om studieomradet, som

alla ligger utanfér samtliga upptagningsomraden.

6.4 Lundby

| figur 9 visualiseras tillganglighet till verksamhetstyper i Lundby. Inom studieomradet ser vi
skillnader dar Rambergsstaden ticks in av upptagningsomraden gallande en till fem
verksamhetstyper, medan Kyrkbyn har ett storre omrade som ar tillgangligt till fyra
verksamhetstyper. Villaomradena i vastra och sydvastra segmenten av Kyrkbyn inrymmer
ingen tillganglighet till viktiga verksamhetstyper for aldre. Endast sma fragment i nordostliga
Kyrkbyn é&r tillgdngliga for samtliga sex verksamhetstyper. Forklaringen till denna anomali &r
att omradet gransar till Varvaderstorget (lokaliserat utanfor studieomradet), som besitter en del
av de verksamheter listade under rubriken ‘Angrinsande studieomrade’ (se figur 9). 35% av
samtliga bostadshus i Lundby saknar acceptabel tillganglighet till samtliga verksamhetstyper.
14% har tillganglighet endast till en verksamhetstyp, 9% till tva verksamhetstyper. Detta
pavisar att kollektivtrafiksberoende ocksa existerar har, aven om i mindre utstrackning an i
Norra Angered och Kortedala.

Tillgangligheten till kollektivtrafik i studieomradet & mer omfattande &n tillganglighet
till viktiga verksamheter. Endast sporadiska segment saknar helt acceptabel tillganglighet till
kollektivtrafik (se figur 10). I och angransande till studieomradet finns total itta ‘hallplatser
med fyra eller fler linjer’ vilket resulterar 1 att 34% av bostadshusen nér denna typ av hallplats.
57% nar ‘hallplatser med en till tre linjer’ och 9% saknar helt tillgdnglighet till hallplats (se
figur 10).
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Figure 9. Map of Lundby. The map visualizes how many types of facilities that are accessible for elderly.
Calculated from 11,5 minutes walking time. *These residential houses don’t have accessibility to facilities nor

transit stops.
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6.4.1 TD-analys i Lundby

Endast fa omraden, framforallt centralt i Rambergsstaden och nordvast i Kyrkbyn, saknar
tillganglighet till samtliga verksamhetstyper och till hallplatser, vilket innebér att dessa
omraden ar mest utsatta for TD (se figur 9 och 10). Inom det storre rédmarkerade omradet
centralt i studieomradet (se figur 9) ryms tva villaomraden samt ett lagenhetsomrade med
tillganglighet till hallplatser men endast till en viktig verksamhet och darfor ar att betrakta som
utsatta for TD vid jamforelse med angransande omraden som nar tre, fyra och fem
verksamhetstyper. De dstligare delarna i studieomradet ar mer utsatta for TD an de centrala och
nordostliga delarna av Kyrkbyn samt de nordligare delarna av Rambergsstaden som sett till

resten av studieomradet har relativt god tillganglighet till flertalet verksamhetstyper.

6.5 Lorensberg/Vasa
Tillgénglighet till viktiga verksamheter for &ldre i Lorensberg/Vasa ar relativt jamt fordelat, dar
i stort sett hela studieomradet ticks av upptagningsomraden tillhorande fyra, fem och sex
verksamhetstyper (se figur 11). Syddstra Lorensberg samt sydvéstra Vasastaden har
tillganglighet till farre verksamhetstyper sett till Gvriga studieomradet. 2% av bostadshusen nar
ingen av verksamheterna, samma galler for tillganglighet till en respektive tva verksamheter.
46% av studieomradets bostadshus nar samtliga sex viktiga verksamhetstyper for dldre, 25%
nar fem verksamhetstyper och 17% fyra verksamhetstyper (se figur 11). Detta pekar pa att dldre
i stor utstrackning klarar av att na verksamheter utan att behdva resa med kollektivtrafik inom
studieomradet.

Mojligheten for dldre att na kollektivtrafik skiljer sig véldigt lite inom studieomradet
(se figur 12). Nastan hela Lorensberg/Vasa har tillganglighet till hallplatser, enda undantagen
ar tva mindre segment i de sydliga delarna. Storre delar av studieomradet omfamnas av
hallplatser som trafikeras av fyra eller fler linjer, dar 82% av bostadshusen tacks. 15% nar minst

en hallplats med en till tre linjer och 3% saknar tillganglighet till hallplatser.

6.5.1 TD-analys i Lorensberg/Vasa

| Lorensberg/Vasa finns det nastan ingen total TD, endast det tva sma segmenten i de sydostra
och sydvéstra delarna kan vara utsatta for denna omstandighet (se figur 11 och 12). Ur ett
relationellt perspektiv sa ar studieomradets vastra samt sydostra delar mer utsatta for TD &n de
centrala delarna, just for att kollektivtrafiken ar nagot mindre gynnsam dar samt en nagot samre

tillganglighet sett till antal viktiga verksamhetstyper (se figur 11 och 12).
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Figur 11. Karta 6ver Lorensberg/Vasa. Kartan visualiserar hur manga verksamhetstyper som &r tillgangliga for aldre.
Figure 11. Map of Lorensberg/Vasa. The map visualizes how many types of facilities that are accessible for elderly.
Calculated from 11,5 minutes walking time. *These residential houses don’t have accessibility to facilities nor transit
stops.
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Figur 12. Karta over Lorensherg/Vasa. Kartan visualiserar aldres tillganglighet till hallplatser. Beraknat pa 9

minuters gangtid. *Dessa bostadshus har varken tillganglighet till verksamheter eller hallplatser.

Calculated from 9 minutes walking time. *These residential houses don’t have accessibility to facilities nor

Figure 12. Map of Lorensberg/VVasa. The map visualizes accessibility for elderly to public transit stops.
transit stops.
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6.6 Jamforelse mellan studieomraden

| figur 13 presenteras resultatet fran indexkonstruktionen. Indexen sammanfattar resultaten som
mer detaljerat visats i kartor (se figur 5-12). Lorensberg/Vasa har bast tillganglighet till
verksamheter (0,83) och hallplatser (0,90). Lundby kommer darefter med verksamhetsindex
0,34 och hallplatsindex 0,62. Lagsta varden for bada index ar Norra Angered (0,21 och 0,28)
och Kortedala (0,28 och 0,20). Indexen indikerar alltsa pa att dldre i Norra Angered och
Kortedala har en relativt undermalig tillganglighet till viktiga verksamheter och hallplatser
vilket saledes pekar pa att dessa tva studieomraden, i denna jamforelse, ar utsatta for TD.
Lundbys verksamhetsindex ar inte mycket hogre an Norra Angered och Kortedala, men det som
gor situationen avsevart battre vad géller TD i Lundby é&r tillganglighet till hallplatser.
Lorensberg/VVasa har mest gynnsamma tranportomstandigheter for aldre sett till de hdga
indexvardena: god tillganglighet till viktiga verksamheter och till hallplatser.
Sammanfattningsvis ser vi alltsa att de omraden som har storst behov av transport for att na

verksamheter ocksa ar de omraden som har samst tillganglighet till kollektivtrafik och vice

versa.
Tillganglighetsindex for Lorensberg/Vasa, Lundby, Kortedala
och Norra Angered
Lorensberg/Vasa 055 0,90
Lundby 03 0,62
0,20
Kortedala 0.28
Norra Angered o Lo

000 o010 020 03 040 050 060 070 080 09 1,00
0,00 = ingen tillgénglighet, 1,00 = tillgénglighet till samtliga bostadshus

Hallplatser Verksamhetstyper

Figur 13. Diagram over tva tillganglighetsindex. Hallplatsindex visualiseras i bla staplar och verksamhetstypindex
i orangea staplar. X-axeln visar hur tillgangligheten forhaller sig till ytterligheterna 01, dar O indikerar ingen
tillganglighet till nagon verksamhetstyp respektive héllplats, och dar 1 indikerar att samtliga bostadshus har
tillganglighet till alla sex verksamhetstyper, respektive hallplatser med fyra eller fler linjer.

Figure 13. Diagram of two accessibility-indexes. Transit-stop-index are visualized in blue piles and facility types-
index in orange piles. The x-axis shows how the accessibility relate to the extremes 0-1, where 0 indicates no
accessibility to any facility type respectively transit stop, and where 1 indicates that all residential houses have
accessibility to all six facility types, respectively transit stops with four or more transit lines.
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7. Diskussion
Nér resultat och analys nu &r presenterat inleder vi detta kapitel med diskussioner om resultaten

och relaterar dem till studiens syfte genom att satta in dem i sammanhanget social exkludering.
Darefter aterkopplar vi vara resultat till tidigare studier for att jamfora resultat och pa sa vis
satta in var studie i en storre kontext. Efterkommande avsnitt ger forslag om framtida studier
mot bakgrund av var studies metod och resultat. Avslutningsvis fors en diskussion dar vi lyfter
studiens sammanhang till en storre helhet om socialt hallbara stader.

7.1 Om resultaten - TD och social exkludering

Genom vara metoder har vi fatt fram resultat som gor det mgjligt att besvara vara
fragestallningar. Vi vet nu vilka verksamheter som aldre menar ar viktiga att de finns inom
gangavstand fran bostaden, och vi vet ocksa vad aldre anser ar fungerande gangavstand.
Resultaten visar var och hur den geografiska tillgangligheten till de sex viktigaste
verksamhetstyperna varierar inom och mellan studieomradena. Resultaten visar aven aldres
geografiska tillganglighet till kollektivtrafik, en vital funktion nar vi vill satta resultaten i
relation till teorin om TD (se 2.2.1 Transport disadvantages).

Vad kan vi da sdéga om TD, utifran resultaten? Forst och framst vet vi att vi faktiskt kan
sdga nagot om detta spektakulart abstrakta fenomen da vi tagit hansyn till vad vi menar ar de
tre mest essentiella faktorerna inom TD-teorin: (i) Behov - genom att vi fragat &dldre vilka
verksamheter som faktiskt ar viktiga att nd vet vi alltsa att behovet finns. (ii) Barriarer - vad
som ocksa talar for att vi kan uttala oss om TD ér att vi forutom att kartera institutionella
barridrer (verksamheters/hallplatsers/bostadshus lokalisering och de avstand som dessa
genererar) aven tar hansyn till ett antal individuella barriarer (behov i form av vilka
verksamheter som ar viktiga; ganghastighet och lutningspaverkan), aven om dessa ar valdigt
forenklade och generaliserade. (iii) Relativitet - kanske det viktigaste av allt &r att vi satter
omraden i relation till varandra - bade inom och mellan studieomradena - vilket mgjliggor TD-
analysen. Detta menar vi gor resultaten trovérdiga sett ur ett TD-perspektiv. De rumsliga
analyser som redovisats i kartor visar alltsa var TD for aldre existerar med olika pataglighet.

Som Lucas (2012) forklarar maste bade sociala omstandigheter och
transportomstandigheter studeras och relateras till andra studieobjekt for att kunna gora
pastaenden om social exkludering. | och med att var studie tar minimal hansyn till sociala

omstandigheter (endast i form av aldres medelinkomst i studieomradena, se figur 2) ar det alltsa
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omojligt for oss att sdga om social exkludering existerar i studieomradena, om vi bara utgar
fran var studie det vill sdga. For att gora detta maste vi alltsa sétta vara resultat i relation till
tidigare kunskap om sociala omstandigheter i stadsdelarna. Oss veterligen existerar det ingen
studie pa &ldres sociala omstandigheter som med tillrackligt djup och detaljrikedom jamfor
tillstanden mellan Goteborgs stadsdelar, vilket hade varit optimalt for en sammanvagning. Vad
som finns ar dock Jamlikhetsrapporten 2017 - Skillnader i livsvillkor i Géteborg som jamfor
flera, for &mnet relevanta, indikatorer for sociala omstandigheter mellan Goteborgs stadsdelar
(Goéteborgs stad, 2017¢). Aven om statistiken som presenteras inte specifikt behandlar aldres
situation menar vi att det anda ar majligt att dra forsiktiga slutsatser da: aldrande ar oundvikligt
(forutsatt att man lever) vilket betyder att alla individer som utgor statistiken forr eller senare
kommer klassas som ‘dldre’; simre ekonomiska forutsittningar (som langtidsarbetsloshet och
storre beroende av forsorjningsstod) forsvarar for flytt; aven om vi inte har nagra konkreta bevis
finner vi inte heller ndgra bevis (varken empiriska eller logiska) for att just gruppen ‘dldre’
skulle vara mer (eller mindre) skonade &n andra grupper fran ett omrades allmanna sociala
tillstand. I rapporten framgar att Norra Angered och Kortedala i regel placerar sig i bottenskiktet
i de flesta uppmatta indikatorerna, exempel ar livslangd, tillit till medmanniskor, och
utbildningsniva (ibid. s. 49, 65-67, 95, 97). Norra Angered utmarker sig ytterligare genom mer
utbredd psykisk ohdlsa och upplevd fysisk ohélsa an de flesta andra stadsdelar i Goéteborg (ibid.
s. 61, 53). Lundby varierar i utsatthet med exempelvis en lag andel av hushall som erhaller
forsorjningsstdd, men stadsdelen placerar sig i lagre mellanskiktet vad géller befolkning med
eftergymnasial utbildning (ibid. s. 86, 97). Tyvérr saknas Lundby i flera av rapportens resultat
(och &ven Lorensberg/VVasastaden - beskrivet i rapporten som ‘Centrum’ - saknas i nastan alla
relevanta resultat) da rapporten fokuserar pa omraden med stérre sociala utmaningar.

Mot denna bakgrund, i kombination med var studies resultat, ser vi att stora delar av
Norra Angered och Kortedala har bade rumsliga och sociala omstandigheter for att aldre i dessa
omraden ska vara utsatta - eller riskerar att bli utsatta - for transportrelaterad social exkludering.
Vi fastslar dven att delar av Lundby i alla fall besitter rumsliga omstandigheter for TD, och att
den laga medelinkomsten i kombination med vaga antydningar i rapporten fran Goteborgs stad
(ibid.) gor att existensen av transportrelaterad social exkludering &r trolig &ven hér. | bjart
kontrast till denna bistra tillvaro star Lorensberg/Vasa som, med minimala brister i
tillganglighet i kombination med hég medelinkomst, inte lar vara ett omrade med nagra
omfattande problem géllande transportrelaterad social exkludering av &ldre.
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7.2 Aterkoppling till tidigare forskning
| resultatkapitlet framgar en tydlig skillnad vad géller tillganglighet till kollektivtrafik dar Norra
Angered och Kortedala har séamre tillganglighet till kollektivtrafik &n Lundby och
Lorensberg/Vasa (se figur 13). Vad dessa tva grupperingar har gemensamt ar omradenas
avstand till Goteborgs centrum dar Norra Angered och Kortedala ligger i mer perifera delar av
staden medan Lundby och Lorensberg/Vasa har kortare avstand till centrum. Resultaten
stammer saledes ganska val 6verens med vad tidigare forskning fastslagit om relationen mellan
TD, avstand till centrum, och inkomstskillnader. Curries (2010) studie pa bland annat tillgang
och efterfrdgan av kollektivtrafik i olika delar av Melbourne tyder pa liknande tendenser dar
omraden i utkanten av Melbourne har samre kollektivtrafiksutbud &n de mer centrala delarna.
Currie (ibid.) menar ocksa att efterfragan av transport kan vara som storst i de mer perifera
omradena. Efterfragan pa transport ar som storst i de omraden som helt saknar tillganglighet
till verksamheter, och de som endast har tillganglighet till ett fatal verksamheter. Boenden i
omraden med dessa tillstand blir mer beroende av transport for att méta sina behov. Vad var
studie har visat, i likhet med Curries studie, ar att de omraden med storst andel otackta behov
ar de omraden som ligger langst fran centrum, det vill séga Kortedala och Norra Angered.
Manga av de verksamheter som var studies respondenter anser fyller en vérdefull
funktion i ens lokala naromrade stammer Gverens med vad tidigare forskning faststallt (se 3.3
Viktiga lokala verksamheter). Vardcentral, apotek, mataffar och postombud (eller postkontor)
tycks aterkomma som essentiella i fler geografiska kontexter och Gver flera aldersgrupper
(Dempsey, et al., 2011; Engels & Liu, 2011; Haugen, 2011). For aldre personer verkar ocksa
park och bibliotek vara uppskattade lokala funktioner (Engels & Liu, 2011).

7.3 1 ljuset av resultaten - utmaningar och mojligheter fér framtida studier

Vad som blivit tydligt for oss under arbetets gang ar hur extremt komplexa teorierna om social
exkludering &r, och hur de kompliceras ytterligare nar vi forsoker applicera dem i praktiken.
Samtidigt som vi ar 6vertygade om att vart forsok att kartlagga TD hos aldre har varit lyckat
och visar trovardiga resultat ar vi smértsamt medvetna om hur mycket kunskap som saknas for
att forsta sambanden mellan rumsliga forutséttningar och social exkludering i Goteborg. Den
patagliga franvaron av akademiska studier pa amnet, bade i Goteborg och i Sverige i stort, ar
inte heller till ndgon hjalp i detta sammanhang. For att resultaten fran var studie skulle saga mer
hade kompletterande studier behovts; studier av olika slag och med olika ingangar da det star
klart for oss att social exkludering som fenomen kréaver en djup och holistisk forstaelse av alla

dess dimensioner och nyanser.
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Vad dessa kommande studier bor ta med sig ar var metods brister i syfte att generera mer exakta
resultat. Forst och framst vill vi aterknyta till metoddiskussionen dar vi tidigare tar upp
problematiken med verksamheters och hallplatsers upptagningsomraden och dess granser (se
5.4.4 GlS-analyser, orsak och verkan). | figurerna 5-12 uppdagas varje tillganglighetsomrades
grans i form av fargskiftning, saledes en grans som symboliserar tillganglighetsforandring.
Dessa granser ska utan tvivel ej ses som definitiva utan bor istéllet beaktas granserna som nagon
form av riktlinje varpa de indikerar rumsliga variationer. Gransdragningar, menar vi, ar ett
nodvandigt ont for att nagonstans definiera rumsliga skillnader, men hur gréanserna dras &r nagot
som framtida studier skulle kunna diskutera vidare.

Genom studien och i analyserna har vi utgatt fran avstand fran hemmet (eller potentiella
hem, i och med att vi inte har haft tillgang till specifika data) vilket behover diskuteras. Inom
forskarvarlden rader i nagon man konsensus om att rorlighet &r geografiskt utspridda
aktivitetsmonster som harror ur behovet att utfora aktiviteter och som planeras till olika former
av dygnsprogram (Fréandberg, Thulin & Vilhelmson, 2005, s. 29-30). Detta innebar bland annat
att den nédrmsta verksamheten av en viss sort inte ndédvandigtvis ar den viktigaste, exempelvis
kanske man snarare brukar handla mat i den affar som ligger lampligast till sett till ens dvriga
aktiviteters lokalisering. Denna problematik har vi varit medvetna om och, menar vi, parerat
genom att fraga de aldre vad som é&r viktigt att ha inom gangavstand fran just hemmet. Sedan
menar vi dven att bristande mojligheter till spontanitet, att vara tvungen att planera in alla
verksamhetsbesok i forvdg, kan forsvara for ett fullt deltagande i samhallet och darfor ha
exkluderande effekter. Vi bor dock stalla oss fragan om det var ratt att utga fran att dldre har
samma avstandsacceptans for olika typer av verksamheter. Under arbetet med enkétstudien var
detta inget som kom upp som ett problem men ju langre arbetet fortgick har en undran vuxit
hos oss om hur detta skulle ha kunnat paverka resultaten. Haugen (2011) menar exempelvis att
narhet ar relativt beroende pa vilken destination som efterfrdgas. Engels och Liu (2011) har
ocksa med denna faktor i deras studie pA TD men det ar svart att veta om vi hade uppnatt
liknande resultat som deras pa grund av rumslig kontext. Framtida studier i svensk kontext bor
saledes dvervaga att folja Engels och Lius tillvagagangssatt vad géller olika avstand till olika
typer av verksamheter.

Vidare ser vi en annan problematik i GIS-analyserna som vi ocksa tidigare diskuterat i
stycket 5.5.4 GlS-analyser, orsak och verkan. Komplikationen galler var brist pa exakta data
dar vi menade att bostadshuslagret skulle orsaka tvetydiga resultat. Vid en ndrmare granskning
av exempelvis Lorensberg/Vasas cirkeldiagram i figur 11 ser vi framforallt detta uppdagas.

Tillganglighet till 0-2 verksamheter ar oforandlig dar 0-2 indikerar pa andelen 2%. Dessa
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bostadshus &r exakt samma da verktyget Clip har spelat ett spratt genom beskarning av ett antal
bostadshus i flera delar sa att dessa bostadshus réaknas med i flera upptagningsomraden. Om det
sker dar har det med storsta sannolikhet skett i fler omraden dar gréanserna genomskar
bostadshus. Istallet bor framtida studier anvéanda sig av detaljerade befolkningsdata likt Engels
och Liu (2011) som pa sa vis kan identifiera dldres rumsliga befolkningsdensitet for att visa pa
vart aldre bor och foljaktligen mer exakt identifiera var TD for dldre existerar.

Studiens urvalsbias askadliggors nar resultatet fran enkatundersokningen presenteras
(se figur 3). ‘Foreningsverskamhet/traffpunkt for dldre’ dr den tredje viktigaste verksamheten
enligt urvalet vilket indikerar pa att vi natt ut till mer aktiva respondenter. Vart att notera ar att
respondenternas medelgangtid till hallplatser idag &r kortare &n de uppgivna acceptabla
gangtiderna (se figur 4). Att respondenterna bor relativt nara hallplatser kan ocksa vara en faktor
som indikerar pa att vi natt aldre med relativt goda forutsattningar for resande (Wretstrand,
2009). Det hade déarfor varit intressant att genomfdéra samma studie igen fast med mer rigoros
empiriinsamling, baserat pa sannolikhetsurval, fran éldre, antingen i form av ett brett underlag
av samtalsintervjuer, fokusgrupper eller ett enkaturval som nar mindre aktiva personer. Detta i
kombination med, som tidigare namnt, tillgang till hogupplost demografisk geodata for GIS-
analyserna hade antagligen givit en studie som denna annu mer tyngd och precision for
uttalanden.

Framtida studier hade dven kunnat utga fran resultaten i var studie for att utfora
djuplodade kvalitativa, eller kanske till och med etnografiska, studier i TD-utsatta omraden med
fragestallningar rorande socioekonomisk paverkan pa rumslig social exkludering. Med sadana
metoder hade dven upplevelsen av TD och social exkludering varit ett intressant studieobjekt.
Vad vi kan se genom enkéterna &r en viss diskrepans mellan vilka verksamhetstyper
respondenterna tycker ar viktiga att ha ndara bostaden och hur ofta de besoker dem (ett tydligt
exempel &r sjukhus, se figur 3), detta genererar potentiella forskningsfragor om upplevd
tillganglighet ar viktigare &n matbar tillganglighet - vilket i forlangningen skulle kunna berika
den skrala kunskapsbank om social exkludering som finns i svensk kontext.

Att anvanda indexkonstruktion som metod for att mata och jamfora studieomraden
gallande tillganglighet anser vi har varit vardefullt. Da vara indexvarden kvantitativt indikerar
pa hur ett socialt fenomen (tillganglighetsbehov) ter sig under en viss tidpunkt pa en viss plats
finns ocksa en metodologisk anvandbarhet for framtida studier och planering. Mycket av
samhallsutvecklingen grundar sig pa statistiska forklaringar om verkligheten (Harris & Javier,
2011, s. 3) och sociala fenomen ar ofta svara att méata. Vi har daremot lyckats méta tillganglighet

utifran mycket lattillgangliga data och utefter det analyserat resultatens potentiella effekter.
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Med dessa matt gar det att dels jamfora omraden, som vi gjort, och dels gar det aven att mata
forandringar Over tid, exempelvis efter implementering av stadsutvecklingsprojekt i

utvarderingssyften.

7.4 En storre helhet, socialt hallbara stader

Tillganglighet &r ett fundament for skapandet av socialt hallbara stader. Méanniskors
tillganglighet till viktiga verksamheter, kollektivtrafik samt tillhandahallande av gangvanlig
(och cykelvanlig) infrastruktur indikerar samhéllets sociala tillstand, och &r essentiellt en fraga
om social jamlikhet. (Dempsey, Bramley, Power & Brown, 2011). Fran denna utgangspunkt
och mot bakgrund av var studies resultat anser vi att det rader stor social ojamlikhet mellan
studieomradena da &ldres tillganglighet till viktiga verksamheter och tillganglighet till
kollektivtrafik skiljer véldigt. Sa aven inom studieomradena, forutom Lorensberg/Vasa dar
tillgangligheten &r god och val distribuerad. Vad som ocksa &r tydligt &r att ojamlikheten i
tillganglighet Gverlappar med socioekonomisk ojamlikhet och att detta tar sig specifika
rumsliga uttryck. Mest tillganglighet till verksamheter finns i stadskarnan dar aven den mest
kapitalstarka befolkningen finns. Det &r dven har Goteborgs stad gor sina storsta satsningar pa
stadsbyggnad och infrastruktur - s som Vistlanken och Alvstaden. Fragan &r hur sédana
satsningar i stadskarnan kommer paverka ojamlikheten i staden. Den vélkande ekonomiska
geografen David Harvey menar att liknande typer av satsningar, om rumslig socioekonomisk
ojamlikhet ignoreras, tenderar ha rent av skadliga effekter: “De antar inte sdllan geografisk
karaktar i form av delade stader, dar férnyelsen i innerstaderna omges av ett hav av 6kad
fattigdom.” (Harvey, 2011b, s. 128). Odesfragan for dagens Goteborg ar alltsé hur vi kan vanda
trenden med 6kande klyftor och motverka de rumsliga koncentrationer av transportrelaterad
social exkludering som vi ser i exempelvis Kortedala och Norra Angered.

Enligt Banister (2008) ar forkortad langd pa resor en av grunderna i hallbar mobilitet.
Kortare avstand till onskvarda destinationer ger individen storre mojlighet att tacka sina egna
behov. For att realisera detta kravs ingripanden i form av policies och planering inriktad mot
bland annat blandad markanvéandning, hdg befolkningsdensitet, gang- och cykelvanlig
infrastruktur och heltackande kollektivtrafiknatverk (ibid.). Vara resultat talar for en stor
skillnad vad galler situationen for dessa utgangspunkter dar kollektivtrafiken for aldre ar
bristfallig i Norra Angered och Kortedala och dar Kortedala har minst antal viktiga
verksamheter for aldre jamfort med de andra, samt att tillgangligheten till verksamheterna &r
langt ifran optimal i Norra Angered, Kortedala och Lundby. Da vi inte har studerat hela

Goteborg kan vi inte uttala oss om vilket omrade som ar i storst behov av fornyelse baserat pa
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Banisters (2008) tankar om hallbar mobilitet. Men utifran vara resultat och mot bakgrund av
Goteborgs stads (20144, s. 5) mal om att vem som helst oavsett individuella villkor ska kunna
na onskvarda destinationer (se 1.1 Bakgrund och problemformulering) anser vi att delar av
Norra Angered och delar av Kortedala har stora behov fornyelse. Detta for att klara av framtida
befolkningsaldring dar alla invanare ska kunna tacka sina vardagliga behov.

Men planering och policys allena lar inte vara tillrackligt. Aven om den politiska viljan
skulle finnas ar problemen mer svarlosta an sa. Platser med svag ekonomisk bas har svart att
locka de investeringar av privat kapital och engagemang som ofta behdvs for att ett brett utbud
av verksamheter ska komma till (Leyshon & Thrift, 1995). Om vi till detta lagger svarldsta
sociala problem som exempelvis bristande tillit till samhéllet, framlingsfientlighet, socialt
utanforskap, diskursiva krig om verklighetsbilden, kriminalitet och radsla for kriminalitet et
cetera, ser vagen till ett Goteborg fritt fran social exkludering obevekligt lang och brant ut. Det
ar darfor av storsta vikt att forskning bygger upp en kunskapsbank som framdver kan plana ut
denna sisyfosiska brant. Studiet av social exkludering kan, och boér, bedrivas inom olika
akademiska discipliner men i en stad som Goteborg dar politiker, media och allménheten ar
medvetna om, och uttalar sig om, stadens segregerade struktur &r det rumsliga perspektivet
kanske extra viktigt. Vi menar att studier som denna, som tar ett rumsligt grepp pa analyser av
tillganglighet och lyfter resultaten till diskussioner om mer komplexa problem, har en mycket
viktig funktion att fylla, dels som kunskapsbyggare men &ven som underlag for potentiella

politiskt drivna satsningar pa socialt hallbar stadsbyggnad och samhéllsplanering.
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8. Slutsats

Studiens dverhangande syfte ar att skapa forstaelse for hur transportrelaterad social exkludering
av dldre kan ta sig rumsliga uttryck. For att uppna detta har studien genomgaende dissekerat
och konkretiserat begreppets komplexa dimensioner for att ta fasta pa de mest betydelsefulla
bestandsdelarna av konceptets rumsliga innebdrd. Genom enkéatundersékning och rumsliga
analyser i GIS har studien visat vilka verksamheter som ar viktiga for aldre att ha inom
gangavstand fran bostaden, och hur den rumsliga distribueringen av dessa verksamheter skapar
forutsattningar for tillgdnglighet och otillganglighet i fyra stadsdelar i Goteborg. Studiens
resultat visar aven hur éldres tillganglighet till kollektivtrafikshallplatser varierar inom samma
stadsdelar och genom att jamfora resultaten fran dessa tva analyser kan studien uppvisa var
ogynnsamma transportomstandigheter for aldre existerar med olika pataglighet. Genom
statistisk jamforelse mellan de olika stadsdelarna har studien ocksa visat hur tillganglighet och
transportomsténdigheter skiljer sig mellan desamma.

Resultaten visar patagliga skillnader i tillganglighet till verksamheter och héllplatser
inom stadsdelarna Kortedala, Norra Angered. Stora delar av omradena saknar tillracklig
tillganglighet till flertalet verksamhetstyper och till hallplatser vilket indikerar pa att &ldre i
dessa omraden &r utsatta fér ogynnsamma transportomstandigheter. | jamforelse star sig
Lundby battre tack vare ett mer tackande utbud av kollektivtrafik. Detta trots att patagliga
skillnader i tillganglighet till antal verksamhetstyper existerar inom omradet, vilket visar pa
interna skillnader i transportomstandigheter. Inom Lorensberg/Vasa finner studien endast
minimala skillnader vad géller tillgdnglighet och transportomstandigheter for dldre, och i
jamforelse ser vi tydliga skillnader mellan denna centrumndra stadsdel med hog medelinkomst
och de mer perifera, mindre kapitalstarka, stadsdelarna.

Genom att vidare jamfora och diskutera studiens resultat gentemot tidigare studier pa
social exkludering, och begreppets sociala komponenter, framgar dven ett monster dar de
omraden som i denna studie uppvisar samst transportomstandigheter dven ar omraden dar
forekomsten av ogynnsamma sociala omstandigheter &r utbredd, vilket innebér att
forutsattningar for transportrelaterad social exkludering av aldre existerar i dessa omraden.
Studien fastslar saledes att forutsattningar for transportrelaterad social exkludering av éldre

varierar rumsligt i Goteborg med stora skillnader mellan stadsdelar.
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Bilaga 1

Enkat — Aldres tillgang till verksamheter

Tack for att du tar dig tid att svara pa denna enkat. Studien skulle inte vara

majlig att genomfdra utan din hjalp.

Vi ar tva studenter vid Goteborgs universitet som nu genomfor vart
kandidatarbete dar vi undersoker hur tillgangligt Géteborg &r for sin aldre
befolkning. | studien tittar vi narmare pa hur stadens utformning skapar olika

forutsattningar for aldre personers moéjligheter till vardagligt resande.

Forhoppningsvis kan studier som denna hjalpa beslutsfattare och planerare
forsta hur stadens utformning kan bidra till att gora Goteborgs olika delar till

fungerande, halsosamma och trevliga omraden for hela befolkningen.

For att fa sa relevanta resultat som majligt ar det viktigt for oss att vi blir insatta
i vilka faktorer och omstandigheter som &r viktiga for just aldre personer i
Goteborg. Exempelvis, vilka verksamheter som ar viktiga att na och hur man tar
sig dit. Darfor stéller vi har nagra fragor till dig och manga andra om era
vardagliga resor och vad som ar viktigt for just er i detta sammanhang. Enkéaten

ar anonym och behandlas med diskretion.

Besvara fragorna genom att kryssa i svarsalternativ pa foljande sidor. Det &r inte
meningen att du ska behova tanka lange pa varje svar, utan svara vad som kanns
ratt utifran dig sjalv. Det finns inga ratta eller fel svar. Enkaten tar ungefar 10

minuter att genomfora.

Har du fragor om enkaten eller om studien sa ar det bara att kontakta oss.
Aterigen tack for din medverkan!

60



Kontaktuppgifter

Karl-Magnus Andersson Oskar Abrahamsson
+46 7XX XXX XXX +46 7XX XXX XXX
gusandkacq@student.gu.se gusabros@student.gu.se
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1. Vilket ar ar du fodd?

2. Kon
[JKvinna [JMan LJAnnat

3. Anvander nagon form av ganghjalpmedel? (Exempelvis kapp, rullator etc.)
[1Ja [INej
Om ja, vilket/vilka?

4. Ager du eller nagon i ditt hushall personbil?
[1Ja [INej

5. Vilket ar ditt huvudsakliga fardmedel i vardagen? (Valj det alternativ som
du anvander oftast.)
LIBIl [1Kollektivtrafik [1Fé&rdtjanst

[ICykel [IAnnat:

6. Hur ofta fardas du med bil?
[I1Varje dag [ 13-6 dagar i veckan
[11-2 dagar i veckan [1Mer séllan [C1Aldrig

7. Hur ofta fardas du med kollektivtrafik?
[1Varje dag [ 13-6 dagar i veckan
[11-2 dagar i veckan [IMer sallan L1Aldrig

8. Hur ofta fardas du med fardtjanst?
[I1Varje dag [ 13-6 dagar i veckan
[11-2 dagar i veckan [1Mer séllan [1Aldrig

9. Ungefar hur lang gangtid har du fran din bostad till din narmsta
hallplats? (Busshallplats eller sparvagnshallplats)
Svara i minuter.

minuter

10. Hur ofta lamnar du din bostad?
[JVarje dag [ 13-6 dagar/vecka
[11-2 dagar/vecka ~ [IMer sdllan
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11. Tror du att du hade lamnat bostad oftare om du hade haft kortare

gangavstand till...
...kollektivtrafik? [1Ja

...verksamheter (butik, bibliotek, café etc.)? [1Ja

[INej
[INej

[ 1Osaker
[ 1Osaker

12. Hur lang gangtid anser du ar langsta acceptabla gangavstand till en

hallplats? (Inte hur det ser ut i dagslaget, utan vad du anser &r det langsta

acceptabla gangavstandet.) Svara i minuter.

minuter

13. Hur lang gangtid anser du ar langsta acceptabla gangavstand till

verksamheter? (Det vill saga, hur langt kan du tanka dig ga mellan din bostad

och matbutik, bankomat etc.?) Svara i minuter.

minuter

Nedan foljer ett antal fragor om vilka verksamheter du tycker bor finnas inom

gangavstand fran din bostad. Utga utifran det gangavstand du angett pa fragan

innan (fraga 13). Svara utifran dig sjalv och dina asikter.

14. Hur viktigt ar det att nedanstaende verksamheter finns inom

gangavstand fran din bostad?

Helt Ganska | Ganska Mycket
oviktigt | oviktigt | viktigt viktigt
Apotek
Bankkontor
Bankomat

Bensinstation

Bibliotek
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Bio

Café/Konditori

Elektronikbutik

Foreningsverksamhet/traffpunkt for aldre

Forsékringsbolag

Gym eller motsvarande

Inredningsbutik

Kiosk
Kladbutik
Helt Ganska | Ganska Mycket
oviktigt | oviktigt | viktigt viktigt
Kyrka
Lekplats
Matbutik

Moske eller bonelokal

Optiker

Park/gronomrade/friluftsomrade

Postombud

Pub

Restaurang

Sjukhus

Synagoga

Teater/opera

Vardcentral

Annat:

Annat:
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Nedan foljer ett antal fragor vad galler hur ofta du besoker olika verksamheter,
oberoende pa hur nara de finns din bostad. Svara sa néra det passar din
verklighet.

15. Hur ofta besoker du nedanstaende verksamheter?

Aldrig | Arsvis | Manadsvis | Veckovis | Dagligen

Apotek

Bankkontor

Bankomat

Bensinstation

Bibliotek

Bio

Café/konditori

Elektronikbutik

Foreningsverksamhet/traffpunkt for aldre

Forsékringsbolag

Gym eller motsvarande

Inredningsbutik

Kiosk

Kladbutik

Kyrka

Lekplats

Matbutik

Moskeé eller bonelokal

Optiker

Park/gronomrade/friluftsomrade

Postombud

Pub

Aldrig | Arsvis | Manadsvis | Veckovis | Dagligen
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Restaurang

Sjukhus

Synagoga

Teater/opera

Vardcentral

Annat:

Annat:

Har du nagra 6vriga kommentarer som ror specifika fragor eller allméanna
kommentar sa far du garna kommentera har under. Om det &r kommentarer som

ror specifika fragor sa skriv garna fragans nummer.

Tack sa mycket for att du tog dig tid att svara pa vara fragor!

66



