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ABSTRACT

The implementation of school choice and the school voucher system have changed the
geography of school trips in Sweden. The changing mobility of students have attracted a
growing amount of research from various disciplines. Few studies however have focused on
the added distances traveled since the reforms, and the implications this has on sustainable
mobility. This study sets out to add to the body of research on school choice by deepening the
understanding of how school choice affects distance travelled. Using GIS network analysis,
we examine the current distance between home and school addresses for all students between
the ages of 13 and 15 enrolled in public or private education in Gothenburg. The trip distances
are then compared to a set of theoretical trip models where school enroliment is determined
by student-school proximity. The results show that trip lengths generated by the 15 960
students in the study adds up to 108 000 kilometers each school day. Students attending
private schools travel by average twice the distance compared to students enrolled in the
public school system. The results also show a substantial difference between distance
travelled today and the models based on proximity. If all students were to attend the
geographically closest school a reduction in total trip length by 67 percent would be achieved.
Furthermore, the share of students with walking or cycling distance to school would increase
by 50 percent. The findings suggest that current trip lengths discourage students from
choosing active modes of transportation in their daily mobility trajectories. It also highlights
the difficulties for planners to implement effective sustainable transport policies given today’s

localization patterns.



SAMMANFATTNING
I samband med friskolereformen och inforandet av det fria skolvalet har skolresandets

geografi forandrats. Varje skoldag reser den stora merparten av elever i Sverige till och fran
skolan. Fa studier har dock genomforts pa de reslangdsforandringar som skett i samband med
det fria skolvalet. Det &r ocksa ett relativt outforskat amne i relation till transportpolitiska mal
och i miljodebatten. Denna studie avser att bidra till forskningen om vilka effekter det fria
skolvalet har pa ungdomars resande. Studien syftar till att undersoka hur langt hogstadieelever
inom Goteborgs kommun reser mellan folkbokfaringsadressen och den skolenhet de gar pa.
De nuvarande reslangderna jamfors darefter med tva modeller dér elevernas skolplacering
baserats pa narhetsprincipen. Resultaten visar att de 15 960 elever som ingar i studien varje
skoldag genererar ett samlat transportarbete pa 108 000 kilometer. Skolenheter i privat regi
genererar betydligt langre resor &n de med kommunal huvudman, och elever i friskolor reser
nara dubbelt s& langt som elever i kommunal skola. Resultaten visar ocksa att en betydande
avstandsreducering vore mojlig om elever gick pa sin geografiskt narmst belagna skola. En
strikt narhetsprincip skulle reducera det totala transportarbetet med 67 procent, och andelen
elever med gang- eller cykelavstand till skolan skulle 6ka med 50 procent. Studien visar ocksa
pa stora geografiska skillnader 6ver hur val skolornas lokalisering stammer Gverens med
elevunderlaget. Vid jamforelse sticker stadsdelen Centrum ut dér samtliga skolenheter visar
pa overkapacitet av platser utifran elevunderlaget i naromradet.

De kartlagda reslangderna och skolenheters lokaliseringsmaénster vittnar om svarigheterna for
elever att valja aktiva transportmedel och for kommuner att anta hallbara strategier for ungas

mobilitet.
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1 Introduktion

1.1 Problembeskrivning

Bortsett fran en liten del unga som gar pa internatskola bor inte elever dér de gar i skolan.
Varje skoldag forflyttar sig alltsa den stora merparten unga fran hemmet, till skolan, och
tillbaks. Oavsett om det ar 2 minuters promenad eller 2 timmars bussfard sker nagot typ av
transportarbete®. Trots detta ar skolresor studerat utifran teorier om hallbar mobilitet ett

relativt outforskat amne.

| Sverige har skolresandets geografi forandrats i samband med friskolereformen och
inforandet av det fria skolvalet 1992. Skiftet fran att skolplats regelmassigt tilldelats utifran en
narhetsprincip, till att elever och foréldrar fritt kan soka skola dver stadsdels- och
kommungranser, har fordndrat den svenska skolan i grunden. Effekterna ar val debatterade
och en 6kande mangd samtida forskning har utrett konsekvenserna utifran en rad olika
perspektiv. Ambrose (2016) och Thelin (2014) har genomfort studier med valteoretisk
utgangspunkt, Andersson, Malmberg och Osth (2012) har Kartlagt reslangder i forhallande till
jamlikhet och Fjellman, Hansen och Beach (2018) har kartlagt skolvalets effekter pa
segregation och studieresultat. En stor méangd forskning utgar fran ett folkhalsoperspektiv som
studerar den minskande andelen gang- och cykelresor bland skolungdomar (Buliung, Sultana
& Faulkner 2012; Johansson, Laflamme & Hasselberg 2011; Mcmillan 2005; Mitra &
Buliung 2012; Salmijarvi 2019). Daremot har fa studier fokuserat pa den avstandsforandring
mellan elevens bostads- och skoladress som skett i samband med det fria skolvalet. Inte heller
har det kade transportarbetet lyfts in i samtida debatt kring hallbar mobilitet, klimat och
miljo. Resandets paverkan pa miljon ar amnen som behandlas bade globalt, nationellt och
lokalt och anses vara en av var tids stora utmaningar. Myndigheter och forvaltningar arbetar
aktivt for att stader ska bli mer kompakta och generera minskade reslangder (Banister 2008;
Cervero, Guerra & Al 2017). Det blir darfor intressant att studera hogstadieelevers reslangder

i relation till det aktiva skolvalet da resandet hos denna grupp séllan lyfts i debatten.

1 personresor i transportnatverket, for definition se kapitel 3.3
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1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien dar att undersoka i vilken utstrackning nuvarande system med fritt skolval
bidrar till 6kade reslangder bland hogstadieelever, jamfort med ett system enligt
narhetsprincipen. Syftet ar vidare att testa vilka reduceringar i reslangd som kan astadkommas

genom teoretiska modeller byggda pa néarhetsprincip, nuvarande skolenheter och elevantal.

1.2.1 Fragestallningar

e Hur langt reser hogstadieelever till skolan idag, matt i natverksavstand?

e Hur langt skulle hogstadieelever resa om de gick pa den néatverksmassigt narmaste
skolan?

e Hur langt skulle hogstadieelever resa om de gick pa den néatverksmassigt narmaste
skolan, forutsatt att elevantal per skolenhet ar oférandrat?

e Hur skiljer sig det samlade transportarbetet mellan de tre modellerna?

1.3 Avgransningar

Studien ar avgransad till att undersoka hogstadieelevers resor till och fran deras
folkbokfdringsadress och skolenhet. Vidare &r studien rumsligt avgransad till Géteborgs
kommun. ldag gar drygt 35 procent av eleverna pa hogstadiet i Goteborg pa en fristaende
skola. Ett antal forskare har visat att effekterna av friskole- och skolvalsreformerna &r storst i
storstaderna eftersom det oftast finns ett stérre utbud och alternativ av skolor inom ett rimligt
geografiskt avstand (Fjellman, Hansen & Beach 2018; Andersson, Malmberg & Osth 2012;
Thelin 2014). Trots att resultat i tidigare forskning har visat att reslangder 6kar i samtliga
arskullar, antas i denna studie hogstadieelevers skolresor vara lattare att separera fran dvriga
resor i elevens vardag. Yngre studenter gar alltjamt pa skolor narmare hemmet och blir i
hogre utstrackning skjutsade till skolan av sina foréldrar vilket ofta sker kombinerat med
arbetspendling eller andra resor (Johansson, Laflamme & Hasselberg 2011; Deka 2013).
Aldre elever pa gymnasie- och hégskoleniva har i sin tur gjort aktiva skolval med stora
effekter pa reslangd dven innan det fria skolvalet, da valet i hogre grad styrts av pa vilken
skola olika gymnasie- och hdgskoleprogram erbjudits. For en beskrivning av hur skolval

definieras inom ramen for denna studie, se kapitel 3.3.



1.4 Bakgrund

Goteborg ar en geografiskt utspridd stad med langa avstand, laga exploateringstal och hog
grad av funktionsseparering (Bellander 2005). Goéta alv fungerar som en naturlig barridr och
delar staden. Genomskarande motortrafikleder och hamnrelaterad verksamhet bidrar
ytterligare till barridreffekterna (Goteborgs stad 2012). Géteborg har dartill en kuperad
topografi med relativt stora hojdskillnader och en skargard som i olika grad paverkar
tillgangligheten mellan platser. Staden vaxer och fortatas med fler bostader och arbetsplatser
som staller nya krav pa transportsystemet. Enligt gallande trafikstrategi (Goteborgs Stad
2014) ska invanare kunna och vilja anvanda kollektiva och aktiva transportmedel for sin
vardagliga rorlighet. Staden ska planeras med ett 6kat fokus pa tillganglighet genom Kkorta
avstand och malpunkter nara bostéader.

1.4.1 Hogstadieelever i Goteborg

| Goteborg finns i dagslaget 86 hdgstadieskolor varav 52 i kommunal regi och 34 med
fristéende huvudman. 2019 gick 1,1 procent av grundskolelever folkbokforda i Goteborg i en
annan kommuns grundskola, medan 2,2 procent av eleverna pa skolor i Goteborg ar
folkbokforda i en annan kommun (Skolverket u.a.). Kommunen &r enligt skollagen skyldig att
forse elever med en plats pa en kommunal skolenhet enligt foraldrarnas 6nskemal, forutsatt att
dessa 6nskemal inte hindrar en annan elevs ratt enligt narhetsprincipen att ga dar. Géteborgs
stads definition av narhetsprincipen for hogstadieelever ar idag atta kilometer. Skulle ett urval
ske finns en prioriteringslista att utga fran (Géteborgs Stad 2019 a). For skolenheter med
fristéende huvudman galler inte samma regelverk. De vanligaste urvalsgrunderna som &r
godkanda av skolinspektionen ar a; kétid, b; syskonfortur och c; geografisk narhet. Det finns
ocksa vissa undantag dar urvalet kan baseras pa att elever med sérskilda behov behover ett
visst stod (Skolverket 2020). Elevunderlaget for grundskolan kommer enligt prognoser 6ka
med 11 procent mellan 2018 och 2022 (Trafikkontoret 2018).

Samtliga elever i kommunal eller fristaende hogstadieskola som &r folkbokforda i Goteborg
erbjuds gratis skolkort till kollektivtrafiken. Detta galler oavsett avstand mellan hem och
skola (Goteborgs stad u.a. a). Skolskjuts erbjuds endast vid sarskilda behov och beslutas av
grundskoleforvaltningen. Exempel pa sérskilda behov som kan beréttiga skolskjuts ar om

gangavstandet mellan elevens bostad och skola eller narmaste reguljara hallplats overstiger 4



kilometer, skolvdgen bedoms som farlig eller att vantetiderna i kollektivtrafiken ej anses
rimliga (Goteborgs Stad 2018).

1.4.2 Stadens mal och metoder

Stadens mal for resandets utveckling ar att andelen resor till fots, med cykel eller
kollektivtrafik ska 6ka samtidigt som andelen resor med bil ska minska. (Goteborgs stad u.a.
b). I flertalet styrdokument, program och strategier for stadsutvecklingen lyfts att minskad
klimatpaverkan fran resor ir av stor vikt for att nd uppsatta hallsbarhetsmal. Trafikstrategins
mal 4r att minst 35 procent av resorna i Goteborg ska goras till fots eller med cykel ar 2035.
Detta jamfort med 2019 ars firdmedelsfordelning dar 27 procent av resorna gors via gang
eller med cykel. Det 6kade resande som skett sedan 2011 aterfinns inom kollektivtrafiken och
till och med 2019 ar det endast kollektivtrafiken som haller uppsatta hallbarhetsmal medan
okningen i cykel gar for langsamt. Utvecklingen av resandet till fots féljs ej upp systematiskt
och antas utgora en oférandrad andel sedan malbilden formulerades 2011 (Goteborg stad
2019 b).

| strategidokumentet Gangvanligt Goteborg konstateras att barn och ungas aktiva resor blir
allt farre men att skolresor via gang och cykel har potential att 6ka. Detta anses viktigt for
elevens sociala, mentala och fysiska utveckling. Resvanor grundléggs tidigt i livet och
satsningar for att uppmuntra gang antas leda till att fler ror sig till fots dven i vuxen alder
(Goteborg Stad 2019 c). Det poangteras att narheten till malpunkter ar avgorande for att
manniskor ska vilja aktiva transportmedel. Malbilden ar att “I en néra storstad ligger mdnga
av de funktioner som krdvs for att vardagen ska ga ihop inom gangavstand ” (Goteborgs Stad
2014, s. 28). Strategier som lyfts fram &r att planera for 6kad funktionsblandning,
tillganglighet och fortatning. Atgérder i den befintliga miljon bor fokusera pa ett forbéttrat
gangnat i anslutning till skolor. Rimligt gangavstand till skola bedoms vara upp till 2000
meter (GOteborg Stad 2019 c). Strategierna &r i linje med 6vergripande planeringsparadigm
och sakra miljéer for unga att rora sig i lyfts ofta fram som en metod for att vanda trenden
med minskade aktiva fardmedelsval. Forsakringsbolaget If:s arliga undersékning 2019, om
trafiksakerheten vid grundskolor far ofta stor uppmarksamhet. | rapporten konstateras att
trafiksakerheten dr oroande och att det grundlaggande problemet &r att foraldrar skjutsar

barnen till skolan. Man betonar vikten av att sékra trafikmiljon runt skolan for att barnen ska



kunna rora sig sjalva. | kommunernas arbete ligger ofta fysiska atgarder narmast till hands
med trafikseparering och farthinder som vanliga metoder (Astrém 2015; If 2019).

1.4.3 Samtida debatt

I samband med att skolvalet till hdstterminen 2020 publicerades blev debatten om skolvalets
geografi i Goteborg aktualiserad. | media har foraldrar uttryckt missnoje Over att barn blivit
placerade pa skolor langt bort fran bostaden och att den tankta skolvagen inte &r rimlig att
fardas i praktiken (Dagens Nyheter 2020; SVT 2020). Politiker fran alla hall uttrycker kritik
och fran grundskoleforvaltningen svarar man att ett nytt datorprogram placerat elever utifran
fagelvéagen utan att ta hansyn till geografiska barriarer sasom Gata alv eller motortrafikleder.
Inom kommunen har skolplats &ven tidigare tilldelats utifran euklidiska avstandsberakningar
utan att orsaka motsvarande problem. Nér varje stadsdelsnamnd tidigare skétte tilldelning
fanns en garanti att eleven skulle fa en plats inom sin egen stadsdel, och stadsdelsgranserna
foljer i hdg utstrackning de geografiska barridrerna. Sedan skolvalet centraliserades 2018 och
fordelningen av skolplats nu sker pa kommunal niva uppstar problemen med euklidiskt
avstand da elever pa ena sidan alven plétsligt kan ha narmast till en skolenhet pa andra sidan.
Debatten visar bade pa att avstand till skolan ar en fraga som ber6r och paverkar vardagsliv,

men illustrerar ocksa den utmaningen som planerare och forvaltningar star infor.



2 Tidigare forskning

Féljande kapitel behandlar tidigare forskning inom ett antal falt som beddmts vara relevanta
utifran studiens problemformulering. Kapitlet inleds med en évergripande kartlaggning av
samhallsvetenskapliga perspektiv pa mobilitet och fokuserar darefter pa ungas forandrade
rorlighet i relation till det fria skolvalet.

2.1 Mobilitetens utveckling

Sedan boérjan av 1900-talet har en explosionsartad dékning av ménniskors rorlighet skett. Med
privatbilismen revolutionerades det individuella resandet och méjligheterna for lokalisering av
arbetsplatser, bostader och service. Sheller och Urry (2006) menar att ingen teknisk landvinning
haft storre effekt pa uppluckringen av geografisk platsbundenhet an personbilen, och féljderna

blev en langtgdende forandring av hur den byggda miljon planerades.

Tillvaxtaren efter andra vérldskriget karaktariserades av massiva investeringar i ateruppbyggnad,
infrastruktur och stadsomvandling. Den individuella rorligheten formade stdder med suburbana
miljoer, vidstrackta villamattor och vaxande arbetsmarknadsregioner. Nér tillvéxten i Sverige var
som allra hogst vagde trafikplanerarnas ord tungt, och det radde stark politisk enighet kring att
effektiva persontransporter var grundldggande for ett modernt industrisamhélle. Riktlinjer och
policyarbete syftade till att mojliggora en standigt 6kande trafikmangd och att minimera
forflyttningssfriktion (Lundin 2008; van Wee 2002).

Fran och med 1980-talet vaxte medvetenheten om den moderna rérlighetens konsekvenser i takt
med 6kande negativa externaliteter. Tréngsel, luftféroreningar, trafikolyckor och degradering av
stadskvaliteter uppmarksammas av forskare, miljororelser och politiker. Den prognosstyrning
som dominerat planeringen av infrastruktur borjar nu ifragaséattas till forman for malstyrd policy.
Efterkrigstidens funktionsseparerande planering kritiseras och ett integrativt forhallningssétt

mellan trafikplanering och évrig markanvéandning borjar fa faste.

Ménniskors rorlighet har sedan 1990-talet tagit allt storre plats inom samhallsvetenskaplig
forskning. Insikter om det dialektiska forhallandet mellan rumsliga och sociala processer har
spridits till omraden som traditionellt sett ej gett rummet nagot sérskilt forklaringsvarde
(Gren, Hallin & Lindgvist 2003; Rogers, Castree & Kitchin 2013). Det sker hér en



omvalvande utveckling nar forskare inom en lang rad discipliner i vaxande grad intresserar
sig for de negativa effekter 1900-talets explosionsartade rorlighet av manniskor och varor fatt
pa milj6 och klimat. Ar 2000 myntar forskare begreppet antropocen som beskriver en ny
geologisk tidsalder dar det for forsta gangen i historien & mansklig aktivitet som styr
planetens ekologiska utveckling (Rogers, Castree & Kitchin 2013) och att denna aktivitet pa
allvar hotar livsuppehallande system (Rockstrém 2010). Medvetenheten om att sociala
processer bade ar problemet och I6sningen for det krisande klimatet sprids inom saval
akademien som breda samhéllslager, och kopplingen mellan hallbar utveckling och
manniskors rorlighet befésts. Persontransporterna fortsatter dock att dka. ldag bestar 44
procent av den bebyggda ytan i Sverige av transportinfrastruktur (Transportstyrelsen 2018)
och transporter star far drygt en tredjedel av utslappen av vaxthusgaser i Sverige. Den
reducering av utslapp som skett genom elektrifiering av fordon och effektivare drivmedel har

hittills motverkats av det alltjamt 6kade transportarbetet (Trafikanalys 2019).

2.1.1 Hallbar mobilitet och tillganglighet

Sedan sluten pa 1980-talet har en vaxande skara forskare fordjupat sig i transportsystemets
effekter pa miljo och klimat. Bland andra Newman och Kenworty (1989) och Cervero (1998) har
publicerat inflytelserika studier pd markanvandning, befolkningstathet och effekterna det har pa
transportinducerad energikonsumtion. Mest inflytelserik har kanske modellen (se figur 1) 6ver
varldens storstaders transportrelaterade energiférbrukning blivit, varifran manga teorier och
policy kring transporter och bebyggelsestruktur harstammar (Newman & Kenworty 1989).
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Figur 1 Modell dver energiférbrukning/befolkningstathet. (Newman & Kenworthy 1989)

Figur 1 visar en modell dver relationen mellan befolkningstéthet och persontransporternas
energikonsumtion i ett antal stader i varlden. Kurvan visar en tydlig 6kning av
energikonsumtionen per capita i takt med att befolkningstatheten gar ner. Modellen har
genom aren kritiserats for sin enkelhet men anvands fortfarande for att pavisa hur

markanvandning paverkar transportarbetet.

Trots denna langa forskningstradition ar evidensen for bebyggelsetathetens inverkan pa
energikonsumtion ofta ifrgasatt. | en senare studie testar Ewing et. al (2018) Newman &
Kenworthy’s (1989) teori pa 157 amerikanska stader och visar pa att ren befolkningstathet endast
forklarar en liten del av variationen i utfort transportarbete. Andra faktorer, som priset pa bransle,
bedoms i denna studie ha storre effekt pa det totala transportarbetet och bor darfor ges hogre
prioritet an exempelvis fortatning. Forfattarna konstaterar ocksa att fortatning av enskilda
bostadsomraden har en férsvinnande liten effekt pa invanarnas totala reslangd och det istallet &r
bostadsomradets relativa tillganglighet till malpunkter i staden som framfor andra faktorer
paverkar transportarbetet. Elldér (2018) konstaterar i en rikstackande svensk studie att
transportarbetet forvisso minskar med dkad befolkningstathet i ett givet bostadsomrade, men att
storre effekt forst nas nar ratt blandning av serviceutbud &r lokalt tillganglig. En tat och blandad
stad ar saledes inte tillracklig for att minska reslangden i vardagslivet utan en starkare styrning av

vilket utbud som lokaliseras var &r nédvéndig. | en diskussion kring hur forskningsresultaten kan
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operationaliseras inom planering lyfter forfattaren den stora utmaning det innebér att konstruera
ett sadant utbud i en marknadsekonomi dar kommuner, trots planmonopol, har begransad
radighet Gver vilka verksamheter som etableras. Han poéangterar samtidigt att flera malpunkter
(som bor inga i ett lokalt utbud) &r verksamheter dar kommuner faktiskt har radighet over

placering, sa som vardcentraler, barnomsorg och skolor.

2.2 Omstrukturering

Den svenska skolan har genomgatt en stor omstrukturering sedan 1990-talet. Teorin

bakom skolval- och friskolereformen var att dessa genom 6kad frihet och konkurrens skulle
minska segregation och hoja studieresultaten (Osth, Andersson & Malmberg 2013). De reformer
som implementerades var ett steg i den neoliberala riktningen, genom att en ny skolmarknad
etablerades som innebar att privata aktorer numera kunde driva skolor, elever och foraldrar
kunde vélja skola fritt och marknaden blev konkurrensbaserad (Lundahl, Erixson Arreman, Holm
& Lundstrom 2013; Thelin & Niedomysl 2015). Aven innan reformerna gick elever pa skolor
som inte Iag narmast hemmet. Skolplanerare styrde elever till olika enheter beroende pa den
lokala befolkningsutvecklingen eller for att skapa en gynnsam blandning av elever med olika
bakgrunder. En skolenhets upptagningsomrade kunde saledes variera, men det var sallan elever
och deras foraldrar som avgjorde elevsammansattningen utan beslut tagna pa kommunal niva
(Andersson, Malmberg & Osth 2012).

De nya forutséttningarna har skapat sarskilt attraktiva marknader i storstadsregioner, dar manga
fristaende skolaktorer har etablerat sig (Forsberg 2015). Den nya konkurrenssituationen mellan
privata- och offentliga skolaktorer om elever har blivit allt mer pataglig. Skolorna skapar olika
profiler for att locka elever. Inom den privata sektorn dr det vanligt med olika pedagogiska
metoder s& som Montessori eller Waldorf, medan de offentliga aktdrerna oftare forsoker locka
elever med inriktningar mot musik och sport (Osth, Andersson & Malmberg 2013). Utéver
pedagogiska inriktningar har det geografiska laget blivit viktigare i konkurrensen om elever.
Thelin och Niedomysl (2015) lyfter hur plats spelar en allt viktigare roll ur ett
marknadsforingssyfte da nyetablerade skolor kan konkurrera med ett attraktivt lage.
Marknadsanpassningen av skolan ar for denna studie framforallt intressant av tva skél; a) det har
gett elever forandrade mojligheter att vélja skola och b) det har gett nyetablerade aktorer

mojlighet att ta andra lokaliseringsbeslut for sina verksamheter, an vad skolor traditionellt gjort.
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Marknadsanpassningen har dock fatt utsta kritik som menar att dessa processer fordjupar de
sociala skillnaderna, marknaden 6kar den socioekonomiska segregationen och de som gynnas &ar
grupper med valutbildade forédldrar (Fjellman, Hansen & Beach 2018). Det fria skolvalet har
enligt (Thelin & Niedomysl 2015; Holloway & Jons 2012) skapat en segregerad skolmarknad
som har haft motsatt effekt &n vad som har varit syftet med reformerna.

2.2.1 Ungas forandrade resvanor

Skolresor star med 42 procent for den stérsta andelen av alla resor unga genomfor (Schmidt &
Neergaard 2007) och en rad forfattare har intresserat sig for ungas férandrade rorelsemaonster och
fardmedelsval. Ofta med utgangspunkt i minskad vardagsmotion, okat stillasittande och fetma
har forskare fran olika akademiska discipliner studerat den sjunkande andelen aktiva transporter i
vastvarlden (Buliung, Sultana & Faulkner 2012; Mcmillan 2005; Mitra & Buliung 2012).

En belgisk studie (Marique, Dujardin, Teller & Reiter, 2013) visar pa relationen mellan
utformningen av den byggda miljon, energikonsumtion och skolpendling. Forfattarna tar

avstamp i den langa traditionen av geografisk forskning pa relationen mellan markanvandning
och transportgenererad energikonsumtion, men adderar den betydligt mindre utforskade
variabeln skolresor. Studien bygger pa kvantitativa berakningar av nationella
resvaneundersokningar och visar pa stora skillnader i elevresornas energianvandning beroende pa
arskurs. Decentraliserade lokaliseringsmonster for 1ag- och mellanstadieskolor genererar
betydligt lagre energikonsumtion an hogstadie-, gymnasie- och hdégskolor som tenderar vara

lokaliserade i mer centrala och koncentrerade lagen.

| Sverige har den goda tillgangen pa longitudinella registerdata legat till grund fér en mangd
forskning pa persontransporter. Manga studier har kartlagt ungas resvanor ur olika perspektiv,
daremot har fa studier tittat specifikt pa hogstadieelevers resor. Detta innebar att den tidigare
forskningen pa omradet ofta kategoriserar gruppen unga med aldersindelningar som inte stimmer
helt éverens med fokuset for denna studie. Forskningen som presenteras nedan beskriver darfor
resvanor for en storre grupp unga an endast de i hogstadiealder. | en omfattande kartlaggning av
resebeteende i olika kohorter kartlagger Frandberg och Wilhelmson (2011) hur resandet
forandrats mellan 1978 och 2006. Forfattarna visar pa att 6kande reslangder pa senare ar
stagnerat och att den storsta forandringen skett bland unga. Forfattarna visar att den totala
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reslangden i aldersgruppen 15-24 ar minskat med 12 procent pa 30 ar. Resultaten anses starka
teorier om att utvecklade samhéllen nu borjar narma sig kulmen pa ett arhundrade av ékad
mobilitet och att kurvan borjar plattas ut (Frandberg & Wilhelmson 2014). Om vi vill férdjupa
oss i ungas resvanor blir dock den grova alderskategoriseringen 15-24 ar problematiskt och
riskerar att délja betydande skillnader inom aldersgruppen for hogstadieelever. Alla faktorer som
I studien antas bidra till det minskade resandet - minskat bilanvéndande, senare familjebildning
och langre studietid - ar faktorer som framst forklarar forandringar i den 6vre halvan av
aldersspannet. Aldersgruppen 15-19 &ringars resvanor har rimligtvis inte forandrats av dessa
anledningar, varfor forklaringsmodellen bor utvidgas med fler variabler som &ven kan vara
gallande for den yngre delen av kategorin unga. Utan dessa bor det ifragasattas om resandets
utveckling bland 15-19 aringar verkligen féljer trenden av minskat dagligt resande. Denna tes
starks av studier pa det fria skolvalets geografiska effekter dar analys av omfattande registerdata
pa 15-aringar mellan 2000 och 2006 visat pa en 12 procentig 6kning av reslangden mellan hem
och skola (Andersson, Malmberg & Osth 2012). Susilo, Liu och Bérjesson (2019) visar i en
sammanstéllning av nationella resvaneundersoknar mellan 1978 och 2011 pa forandrade
resmonster bland unga. | studien kommer forfattarna fram till att 12—17 aringars resor har 6kat
och att yngre generationer spenderar langre tid pa att resa an aldre. Mellan 2003 och 2015
minskade andelen barn med mindre 4n 2 km till skolan med 9 procent (VTI 2017). Aven har
visar alltsa resultaten att med finare alderskategorisering framstar ett monster av okat resande

bland yngre ungdomar.

1970 gick eller cyklade 90 procent av alla barn i Sverige till skolan. 2006 var siffran 60 procent
(VTI 2017) och 2019 ca 45 procent (Folkhalsomyndigheten 2020). En sammanstallning av de
nationella resvaneundersokningarna visar att cykling i aldrarna 6-14 minskat kraftigt sedan
mitten av 1990-talet. Mellan 1995 och 2014 har den totala cykelstrackan minskat med 42
procent. De som cyklar tillryggaldgger dock ungefar samma eller langre stracka, forandringen
kommer alltsa inte av att unga cyklar kortare strackor utan att andelen som cyklar
overhuvudtaget minskat. Unga spenderar allt mer tid pa resor till och fran skolan och under
samma tid som andelen cykelresor minskat har avstandet per cykelresa till skolan 6kat. Samma
rapport visar att i en kartldggning av observationsstudier utforda vid grundskolor mellan 1990
och 2015 har andelen elever som cyklar till skolan minskat med 30 procent. Barn och ungas
stillasittande har under samma tidsperiod 6kat och enligt Folkh&lsomyndigheten (2020) &ar

hogstadieelever fysiskt inaktiva 70 procent av sin vakna tid. Om motoriserade resor ersattes med
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aktiva transportmedel som gang och cykel skulle de alltsa kunna utgora en betydande del av
elevernas fysiska aktivitet (Salmijérvi 2019).

Vid val av fardmedel till skolan &r avstand en viktig aspekt. Siffror fran Trafikverket visar att pa
nationell niva har 70 procent av grundskoleelever som gar i skolan de blivit tilldelade av
kommunen narmare &n 2 km till skolan. Av eleverna som aktivt valt en annan skola har endast
mellan 30 och 45 procent narmare an 2 km till skolan. Bland eleverna som gar i den av
kommunen tilldelade skolan cyklar 33 procent till skolan och bland elever som valt annan skola
cyklar 23 procent (VTI 2017). Dessa resultat ligger i linje med vad Schmidt & Neergaard (2007)
visade i rapporten Barns och ungdomars resvanor. Att ju langre avstandet & mellan hem och
skola desto mindre ar andelen som gar eller cyklar. Bland elever med mindre dn 500 meter till
skolan cyklar eller gar 84 procent. Bland elever med mer an 1 km till skolan aker 59 procent bil
eller kollektivt. En vaxande mangd forskning visar alltsa pa en markant minskning i andelen
unga som gar eller cyklar till skolan, och att de langre avstanden spelar stor roll i denna

forandring.

Det saknas normerade vérden och definitioner 6ver vad som ar rimliga avstand for olika
fardmedel. | tidigare studier varierar siffran utifran resans andamal, frekvens och av vem den
utfors. Kulturella och geografiska skillnader spelar stor roll i var installning till avstand och
rimliga schablonvérden 6ver ungas reslangder &r svara att finna i litteraturen. | planerings- och
policydokument anvénds ofta termerna “inom gangavstand” eller ”inom cykelavstand” utan att
definieras vidare. Samtidigt anvands gang- och cykelavstind ofta som maétt pa vad som &r néra
tillgangligt” (Trafikanalys 2013), men alltsa utan att forst definiera vad avstandet &r. Detta leder
till uppenbara utmaningar vid kvantitativ analys da riktvarden och brytpunkter &r viktiga for att
forsta och kontextualisera resultaten. Utifran de fatal studier som gjorts pa skolresor och
fardmedelsval i jamforbara aldersgrupper definieras i denna studie gangavstand som mindre &n
1500 meter, vilket motsvarar 18 minuters promenad vid medelhastighet om 5km/h. Cykelavstand
definieras som mindre &n 3000 meter vilket motsvarar 12 minuters cykling vid medelhastighet
om 15km/h. Siffrorna baseras pa ett lagt raknat genomsnitt av resultaten i fyra studier utforda i
storre stader i Irland, Belgien, England och Spanien (D'Haese, Meester, De Bourdeaudhuij,
Deforche & Cardon 2011; Chill6n, Panter, Corder, Jones & Van Sluijs 2015; Rodriguez-L06pez,
etal., 2017 ; Nelson, Foley, O’Gorman, Moyna & Woods 2008.)
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2.3 Skolval och mobilitet

Ett flertal svenska forskare har pa senare ar fordjupat sig i det fria skolvalets effekter, dar bland
andra Fjellman, Hansen & Beach (2018) gjort studier pa interkommunala floden av elever i
gymnasieskolan. Fokus har ofta legat pa just gymnasievalets geografi och den regionala skalan.
Att studier pa skolungdomars resor framst gjorts pa gymnasial niva har flera forklaringar.
Kombinationen av kommunal skolpeng och fritt skolval har skapat stora utmaningar fér manga
kommuner. | takt med okade elevfloden 6ver kommungranser och en véxande mangd fristaende
skolor har planerings- och budgetarbete komplicerats och utbildningsutbudet koncentrerats till
centraliserade skolmarknadsregioner (Osth, Andersson & Malmberg 2013). Skolresor bland
hogstadieelever ar mindre utforskade, men ur ett transportarbetesperspektiv inte mindre
intressant. De mellankommunala flédena &r mindre &n for gymnasie- och hogskoleelever, men
inom kommuner har det fria skolvalet forandrat resandet dven bland dessa ungdomar. Elevers
avstand till skolan 6kar, men av olika anledningar. P& landsbygden kan det okade
transportarbetet ofta harledas till nedlaggning av skolor, men i storstadsregioner har snarare
utbudet av skolor 6kat under samma tidsperiod som reslangden okat. Har beror det 6kade
transportarbetet inte pa att tillgangligheten till naraliggande skolenheter férsamrats utan pa att
eleven av olika skal inte gar pa det nara alternativet (Bern, Jansson, Nordlund, Nyman & Westin
2016). Skolvalet har ocksa visats forandra skolenheternas upptagningsomraden. Enheter med ett
hogre betygsgenomsnitt tenderar att ha ett stérre upptagningsomrade an enheter dar eleverna i
genomsnitt presterar samre. Samtidigt finns tecken pa att elever bosatta i homogena omraden av
hogre socioekonomisk status dar mindre benagna att resa langt till skolan (Andersson, Malmberg
& Osth 2012).

Enligt en utredning fran Boverket (2017) har hogstadieskolor sedan skolvalsreformen i 6kande
utstrackning lokaliserats centralt. Detta forvéntas bidra till 6kade reslangder i samband med att
avstandet mellan stora bostadsomraden och skolor férandras. Centrala stadsdelar antas f& en 6kad
tathet av skolor medan utbudet kan minska i stadernas ytteromraden. Boverkets studie
presenterar dock inga resultat 6ver hur avstanden forandras eller i vilken utstrackning

lokalisering av skolor faktiskt har centraliserats.

Utover bristen pa studier utférda pa kommunal niva och hogstadieelever har kunskapsoversikten
identifierat ett behov av att vidga hallbarhetsbegreppet till att &ven innefatta ekologiska aspekter i

forhallande till skolresor. Det bor poangteras att forskning pa skolresors geografi foretradelsevis
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haft en pedagogisk eller jamlikhetsbetonad utgangspunkt. Att forandringar i skolsystemet framst
fangat intresse hos forskare med narliggande @mnesteoretisk tillhorighet faller sig naturligt, och
det ar utifran de perspektiven skolvalets effekter pa ungas moéjligheter till larande bast studeras.
Hallbarhetsluckan som identifierats ska darfor inte ses som en brist pa perspektiv inom den
forskningstraditionen. Tvartom lar den mangd bevis som sentida forskning presenterat pa
friskolereformens negativa konsekvenser fa stort genomslag for framtida strategier och
reformarbete. Varen 2020 publicerades SOU:n Utredningen om en mer likvérdig skola (2020)
vari det foreslas en rad atgarder med syftet att motverka de negativa effekter 90-tals reformerna
haft pa likvardighet och skolresultat. Forskningsluckan uppstar darfor snarare i skarningspunkten
mellan utbildningsgeografi och hallbar mobilitet. Den forandrade rorligheten ar atminstone pa
gymnasieniva kartlagd, men effekterna ar inte studerade utifran ekologiska hallbarhetsaspekter
och transportpolitiska mal. Detta perspektiv &r viktigt darfor att vi har en galopperande
klimatkris som &r starkt kopplad till det friktionslosa resandet. Men det blir sérskilt intressant nér
brister hos de teorier som Iag bakom reformerna pavisas (Thelin & Niedomysl 2015) och
samband mellan det fria skolvalet och en 6kad ojamlikhet i samhéllet adagalaggs. Det finns har
en mojlighet att koppla samman dessa perspektiv for en mer komplett bild av reformernas

samhallseffekter.
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3 Teoretiskt ramverk

Det hér kapitlet beskriver de teorier och begrepp som ar relevanta for studien. Det inleds med
en redogorelse for den klassiska lokaliseringsteorin och hur en kombination av mer
modernare tolkningar kommer vara utgangspunkten for studiens analys. Vidare beskrivs
hallbar mobilitet och de strategier som anvéands inom planering och policyarbete for att uppna
mer hallbara stader och minska transporternas inverkan pa den urbana miljén och de rumsliga

strukturerna.

3.1 Lokaliseringsteori

Lokaliseringsteori har traditionellt sett syftat till att berakna och modellera fram optimal
etableringspunkt for en verksamhet. Oavsett om greppen anvénts i planering av jordbruk,
tillverkningsindustri eller kommunreformer bygger modellerna traditionellt pa en ekonomisk
kalkyl dar rorelser i rummet mats i tids-, energi- och transportkostnad. Lokaliseringsteorin
operationaliseras genom lokaliseringsanalyser och idag gar det att med hjalp av geografiska
informationssystem (GIS) kartlagga och analysera geografiska data 6ver verksamheter och
fléden (Murray 2009; Rodrigue, Comtios & Slack 2017).

3.1.1 Kilassisk lokaliseringsteori

Lokaliseringsteori har framforallt intresserat ekonomiska geografer som tagit fram flertalet
modeller for en optimal lokalisering. Johann von Thiinen forsokte kartlagga och undersoka
den systematiska forandringen av verksamheters lokalisering i forhallande till en central
marknad. Modellen for verksamheters lokalisering baserades pa en vinst- och kostnadskalkyl.
Effekten av de hoga markpriserna gjorde det mer I6nsamt att anldgga verksamheterna utanfor
den centrala marknaden trots att transport- och arbetskraftskostnader blev nagot hagre.
Modellen har dock kritiserats eftersom den ségs gora stora forenklingar av verkligheten. Den
forutsatter bland annat att landskapet har liknande forutsattningar éverallt, att marknaden &r
en autonom enhet som inte ar en del av handel utifran och att alla platser ar forsedda med

likvardig transportinfrastruktur (Murray 2009).

Alfred Webers bidrag fokuserade pa industriell produktion. Kalkylen som togs fram menade
att den optimala lokaliseringen var dar transportkostnaderna ar som lagst. Det skulle rada ett

forhallande mellan ravaror, produktion och marknad som minimerar transporterna vilket
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skulle resultera i maximal ekonomisk vinst. Likt Thiinens modell gér Weber antaganden som
har kritiserats. For att skapa dessa forhallanden bygger modellen exempelvis pa euklidiskt
avstand vilket inte tar hansyn till det verkliga transportnatverket, eftersom det mater ar en rak
linje mellan tva punkter. Det blir darfor hogst osakert att rakna pa transportkostnader. Vidare
forutsatter denna modell ocksa en kdnnedom om pa vilka platser ravarorna och marknaden
finns (Murray 2009).

Walter Christaller och August Lésch utvecklade centralortsteorin vilket skulle forklara hur
storre centrum och marknader forser omlandet och periferin med varor och tjanster utifran en
rackviddsberakning. Centralortsteorin och de modeller som togs fram visar pa hur
verksamheter, stader och platser hierarkiskt etableras i rumsliga strukturer. Det skapas ett
samspel mellan platser/verksamheter dér de stérre och mer inflytelserika forser mindre platser
och marknader med varor och tjanster. Géteborgs kommun kommer exempelvis ha ett storre
inflytande 6ver Vastsverige an mindre kommuner sasom Kungélv och Partille. Géteborg
kommer darfor sannolikt att forse denna regionala marknad med exempelvis universitet och
storre regionala sjukhus (Murray 2009; Gren & Hallin 2003). Centralortsteorin ligger ocksa
till grund for den kommunindelningsreformen som implementerades i Sverige 1971
(Nationalencyklopedin u.a.). Likt andra modeller inom lokaliseringsteori bygger &ven denna
modell pa ett rum som inte &r representerat av verkliga forutsattningar och éven denna baseras
darmed pa stora forenklingar (Gren & Hallin 2003). Murray (2009) beskriver vidare i sin bok
hur Harold Hotelling fokuserade pa den rumslig konkurrensen. De tidigare hade framférallt
fokuserat pa lokalisering i sjalvstandighet medan Hotelling i stérre utstrackning fokuserade pa
forhallandet till andra verksamheter. Verksamheter konkurrerar med varandra och lokalisering
ar ett konkurrensmedel vilket ger ett 6vertag gentemot de andra. Modellen for den rumsliga
konkurrensen forsoker inte endast att minimera kostnader utan har ett storre fokus pa utbud

och efterfragan i forhallande till andra verksamheter.

3.1.2 Modern lokaliseringsteori

Den klassiska lokaliseringsteorin har ifragasatts och kritiseras for att ej ta hansyn till de
externa kostnader som vi med tiden blivit alltmer varse om, i synnerhet de klimatrelaterade
effekterna som strikt ekonomiskt grundade lokaliseringsbeslut fort med sig. Lokaliseringsteori
ar dock alltjamt ett centralt verktyg for att strategiskt planera stdder. Murray (2009)
argumenterar for att det trots kritiken finns forutsattningar att utveckla teorin och metoderna.
GIS &r en aspekt som varit viktig i denna utveckling, dar kartlaggning av lokala verksamheter
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i en analys kan hjalpa till med de ekologiska utmaningarna vi star infér. Den strategiska
planeringen av offentliga verksamheters lokalisering kan anpassas efter de radande
omstandigheterna. Utifran malbilder med ekologiska variabler kan verksamheters optimala
lokalisering kartlaggas. En modernare tolkning av lokalisering &r vikten av rétt service pa ratt

plats for att minska transportbehovet (Elldér 2018)

3.2 Hallbar mobilitet

Begreppen hallbarhet och hallbar utveckling ar val anvanda i samtida forskning och syftar
bland annat till att minska den klimatpaverkan manniskan har pa jorden. Samtidigt finns en
stravan mot en samhallelig utveckling dar valstandet okar och dér de sociala skillnaderna
minskar (Frandberg & Vilhelmson 2010). Likt hallbar utveckling definieras hallbar mobilitet
och hallbara transporter pa samma grunder. Utgangspunkten &r ett resmonster och
transportarbete som begransar negativa effekter pa miljo, ekonomi och méanniskor. Just
mobilitet och transporter kommer hogt upp pa listan med vilka &mnen som behandlas under
den hallbara utvecklingen, eftersom transportsektorn star for en stor del av de globala
utslappen. Denna studie har ett fokus pd miljoméassiga aspekterna av mobilitet. | tidigare
forskning har dessa framst beskrivits i termer av minskade utslapp och energiatgang.
(Frandberg & Vilhelmson 2010; Cervero, Guerra & Al 2017). Det finns dock dven andra

relevanta aspekter som exempelvis markanvandning och barriareffekter.

Transportsektorn har det senaste arhundradet 6kat i snabb takt dar framfarallt privatbilismen
har blivit allt viktigare i méanniskors vardagsliv. De 6kade mojligheterna till langre och
snabbare resor har haft stor inverkan pa bade miljon och stadens utformning. Banister (2008)
podngterar att i ett hallbart transportsystem kan restider inte standigt kortas ned pa bekostnad
av klimat och milj6 utan vi maste borja acceptera att langre avstand skapar langre restid. Detta
i kontrast till traditionell transportplanering dar tiden dgnad at resor mellan malpunkter utgor
den viktigaste kostnadsvariabeln och att hdgre hastigheter och kortare restid darmed anses
samhallsekonomiskt mest I6nsamt. De mest akuta problemen med hur manniskor ror sig idag
ar de 0kade utslappen av koldioxid och kvaveoxider som bidrar till 6kade temperaturer och
dalig luft i staderna. Andra problem som de 6kade transporterna resulterar i &r att de tar allt
stérre plats och prioriteras allt hogre i planeringen och utformningen av vara stader. Bilvagar

och parkeringar dominerar staderna och tar plats fran andra typer av funktioner. Stadsmiljon
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blir bullrig och hogljudd. Trots de d6kade antalet végar ar trdngsel och olyckor stora problem
(Cervero, Guerra & Al 2017; Frandberg & Vilhelmson 2010).

3.2.1 Strategier for hallbar mobilitet

Flertalet strategier finns for att uppna hallbar mobilitet. I den allménna debatten och i samtida
policyarbete har de delar av mobilitetsbegreppet som fokuserar pa tekniska I6sningar fatt stort
utrymme. Elektrifiering av transportflottan, autonoma fordon och ”smart mobilitet” lyfts ofta
som forutsattningar for att na transportpolitiska mal och minskad klimatpaverkan (Banister
2008; Cervero Guerra & Al 2017). Denna typ av strategi bygger pa en fortsatt teknologisk
utvecklingen dir “bista mdjliga val” av brénsle och motorer ska dominera
persontransporterna. Det ursprungliga behovet av att resa paverkas dock inte av dessa
tekniska landvinningar. Relaterat till tekniska I6sningar ar enligt Banister (2008) att minska
behovet av att resa genom informations- och kommunikationsteknologi. Det anses finnas en
stor potential fér denna typ av teknik att bryta och férandra vissa resmonster. Med 6kade
mojligheter till e-handel, distansarbete och social interaktion pa distans, sa kan vissa resor
bytas ut, minska eller forkortas (Banister 2008; Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). | en
studie pa svenska arbetspendlare visade Vilhelmson, Thulin och Fahlén (2011) hur
utvecklingen av informations- och kommunikationsteknologi skapat nya mojligheter till aktivt
resande och darmed bidragit till en positivare bild av kollektiva transportmedel. Forfattarna
menar ocksa att de nyfunna mojligheterna, att kunna arbeta och socialisera medans vi rér oss
pa varsina hall i rummet, i férlangningen dock kan leda till langre pendlingsavstand och

utokade resmonster.

De strategier och teoribildningar kring hallbar mobilitet som denna studie har som
utgédngspunkt dr tva av de som Banister (2008) namner sin tongivande artikel “The
Sustainable Mobility Paradigm”, &; att mojliggora hallbara fardmedelsval och b; att reducera
reslangden pa befintliga resor. Den forsta grundas i policy beslut och atgarder for att skifta
transporthierarkin. Istallet for att bilen ska prioriteras hogst ska atgéarder gora aktiva- och
kollektiva transportslag mer attraktiva. De atgarder som kan implementeras ar bland annat att
sénka hastigheterna i stader, inforande av trangselskatt samt att ge kollektivtrafiken storre
utrymme. Det handlar ocksa om att pa ett effektivt satt anvanda den befintliga kapaciteten sa

att bilvagar kan nyttjas till aktiva fardmedel sa som gang och cykel.
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Den andra strategin som studien har som utgangspunkt syftar till att flytta fokus fran att
tillmotesga ett standigt okande transportbehov till att istallet planera for okad tillganglighet
(Banister 2008). Detta &r i sin tur kopplat till det vaxande antal forskare som konstaterat att
samhallen inte kan fortsatta att stopas i former dar standigt 6kande avstand éverbryggas av
alltjamt mer tidseffektiva transportmedel. Hallbar mobilitet syftar har till att 6ka narheten
mellan manniskor och malpunkter istéllet for att sanka restiden. Att istéllet for 6kad mobilitet
skapa Okad tillganglighet och darmed mdjliggora kortare reslangder och ett minskat
transportarbete (Banister 2008; Cervero, Guerra & Al 2017). Dessa atgarder kretsar kring att
forandra den urbana strukturen till en tatare blandstad dar hallbara transportval ar lattare att
gora. Inom den moderna samhallsplaneringen ses den tata blandstaden som en forutséttning
for att uppna hallbar utveckling. Elldér (2018) beskriver dock forskningslaget som
motsagelsefullt. Vissa studier visar att densitet minskar bilberoendet medan andra inte visar
pa samma korrelation. Argumentationen for att densitet skulle minska bilanvandningen
baseras pa vilka typer av funktioner som ar placerade i den tata strukturen. Det handlar
saledes inte om en direkt korrelation mellan tathet och minskade persontransporter utan, det
som anses vara viktigast ar vilka funktioner som placeras inom de rumsliga strukturerna
(Elldér 2018).

Det teoretiska ramverket i uppsatsen finner alltsa en grund i klassisk lokaliseringsteori men
lanar friskt perspektiv fran modernare tolkning, dar den viktigaste insikten &r att resebeteende
paverkas av markanvandning och utformningen av den fysiska miljon. En av dessa ar Elldérs
(2018) fynd. Han belyser vikten av ratt service pa ratt plats for att minska transportbehovet,
men poangterar att det offentliga har begrdnsade mdjligheter att styra lokaliseringen. Detta
bor innebara att lokalisering av det man faktiskt kan styra, till exempel hdgstadieskolor, blir
an viktigare. Det ar utifran dessa teorier studien testar den potentiella forandring alternativ

placering av elever skulle ha pa utfort transportarbete.

3.3 Begrepp och definitioner

| detta kapitel beskrivs nagra av de mest centrala begreppen for studien. Begreppen kan
definieras pa olika satt och det blir darfor extra viktigt att klargéra hur de anvéands i denna

studie.
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Skolval

Studien lanar definitionen av skolval fran Andersson, Malmberg & Osth (2012) som menar att
ett skolval har skett nar en elev inte gar pa den geografiskt narmaste skolenheten. Detta &r
givetvis en forenkling av verkligheten. Ett aktivt val kan ha gjorts mellan tva skolor som
ligger pa samma avstand fran hemmet och har da inte paverkat transportarbetet. En elev kan
ocksa ga pa en skola langre fran hemmet utan att ha gjort ett aktivt val, till exempel om
kommunen placerat eleven pa en mer avlagsen skola pa grund av platsbrist i den narmaste.

En strikt definition krévs dock for att studera resmonstren, och ett aktivt val har med stor
sakerhet skett hos elever pa fristaende skolor. Ingen elev blir av kommunen tilldelad en plats
pa en fristaende skolenhet.

Tillgénglighet

Tillganglighet ar en stor del av analysen och det teoretiska ramverk studien utgar ifran.
Begreppet ar mangfacetterat och definieras olika beroende pa kontext. | denna studie kommer
begreppet anviandas som “lattheten med vilken individer kan na ett bestamt mal” (Larsson,
Elldér & Vilhelmson 2014, s. 7). Okad tillganglighet kan nds genom 6kad mobilitet eller
forandrad lokalisering av malpunkter.

Kapacitet

Begreppet kapacitet definieras ofta som formagan att hantera en viss volym
(Nationalencyklopedin u.a. a). | denna studie relaterar det till den volym av elever varje
skolenhet kan hantera. Skolenheternas kapacitet &r individuellt baserad och kan exempelvis
paverkas av lokalernas storlek och personalstyrka. Da studien saknar data 6ver skolenheternas
organisation kommer begreppet att anvandas synonymt med antalet elever som nuvarande ar
inskrivna pa skolorna. Den teoretiska modellen dver narhetsprincip med elevkapacitet

kommer darfor baseras pa dagens elevantal for respektive skolenhet.

Transportarbete

Begreppet transportarbete anvands i denna studie som ett matt pa transportnatverkets
produktion. Transportarbete ar det matt som mater forflyttningar av personer och innebéar har
persontransporter per kilometer (Trafikanalys 2019).
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Gangavstand
Gangavstand definieras har som natverksavstand pa mindre &n 1500 meter, vilket motsvarar

omkring18 minuters promenad vid medelhastighet om 5km/h.
Cykelavstand

Cykelavstand definieras som natverksavstand pa mindre &n 3000 meter vilket motsvarar

omkring 12 minuters cykling vid medelhastighet om 15km/h.
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4 Metod

Foljande avsnitt redogor for datainsamling, tillvagagangssatt och de verktyg som anvants for
att svara pa studiens syfte och fragestéllningar. Redogorelsen tacker hur det empiriska
materialet tagits fram och bearbetats, samt hur metoden har anvants for att analysera
datamaterialet. Vidare redovisas en metoddiskussion utifran vilka styrkor och svagheter som
finns med studiens metodval och data. Avslutningsvis beskrivs hur kénsliga uppgifter

hanterats i studien.

4.1 Tillvagagangssatt

Studiens syfte och fragestéllningar har besvarats med hjalp av kvantitativa metoder, dar
insamlade data analyserats i GIS. Flertalet natverksanalyser har genomforts for att kartlagga
reslangden mellan folkbokforingsadress och skolenhet. Resultaten har sedan jamforts med en
potentialanalys for att visa pa skillnaden i avstand om eleverna skulle ga pa en skola enligt
narhetsprincipen. | en tredje analys utvecklas potentialstudien ytterligare, nu med
elevkapaciteten pa respektive skola som en restriktion. Potentialstudier anvands allt oftare for
att lyfta mojligheterna hos hallbara transportslag. Flertalet kommuner och regioner har de
senaste aren i utredningar och policydokument presenterat kartor dar potentiell rackvidd for
olika transportslag visualiseras (se t.ex. Véastra Gotalandsregionen 2019; Region Stockholm
u.d.). Dessa studier ar sallan fullstandiga utredningar tankta att aterspegla verkliga
mojligheter, utan visar endast den teoretiska potentialen for ett visst transportslag i ett givet
transportnat och geografi. Med bakgrund av den uppmarksamhet sadana studier fatt anlaggs i
denna studie samma metod pa det fria skolvalet, men istallet for potentiell rackvidd beréknas
den potentiella avstandsreduceringen. Natverksanalyser dver nuvarande reslangd jamfors

alltsd med en potentialstudie for aterinférande av narhetsprincipen.

4.2 Data

Berakningar och analys i studien bygger pa adressdata utlamnad av grundskoleforvaltningen
inom Goteborgs stad (Goteborgs Stad 2020 a). Tillvagagangssattet for att samla in
tillforlitliga och tillrackliga data till studien var att etablera mail- och telefonkontakt

med grundskoleforvaltningen. De ansvarar for verksamheten i den kommunala grundskolan

fran forskoleklasser till arskurs nio (Goteborgs Stad u.a. c). | mailkontakten forklarades
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arendet och den data som eftersoktes. Datainnehallet bestar av elevens folkbokforingsadress,
arskurs och skolenhet. Dataméangden ar daterad 2020-03-15 och géller darfor hosttermin 2019
och vartermin 2020. Datasetet bestar av 17 064 rader och motsvarar alla individer
folkbokforda i Goteborgs kommun och som é&r inskrivna pa kommunal eller fristaende
hogstadieskola. Det bestar ocksa av 86 hogstadieskolor varav 52 har kommunal huvudman
och 34 ar drivs i fristaende regi. Vid normal skolgang ar hogstadieelever 13-15 ar och den
stora merparten av elever i materialet ar saledes fodda 2004, 2005 eller 2006. Adressdata
levererades utan georeferens, varfor ett separat dataset med komplett adressdata inhamtats
fran Addressenheten inom Goteborgs stad (Goteborgs Stad 2020 b). Dataméngden med
elevadresser kopplades déarefter till motsvarande punktdata och fick ddarmed en bestamd

geografisk position.

| processen att koppla elevadresser till en geografisk position skedde ett bortfall av 1 104
elever pa grund av tva skal. For det forsta: Datasetet representerade alla hdgstadieelever som
ar folkbokfdorda i Goteborgs kommun och dven de som &r inskrivna pa en skolenhet i en annan
kommun. | materialet framgar inte vilken utomkommunal skola respektive elev gar pa, varfor
en berakning av transportarbete ej var mojlig. Studien bygger pa en inomkommunal analys
och det blev darfor naturligt att lyfta bort dessa fran att representeras i resultatet. For det andra
identifierades ofullstandiga data dver elevadresser. Har var problemet att dessa adresser inte
var kompatibla med den punktdata som inhdmtas fran addressenheten. Aven dessa poster har
tagit bort ur datasetet. Stickprov i materialet visar att bortfallet ej ar koncentrat till vare sig
skolenhet eller geografiskt omrade, varfor det ej bedoms paverka analys och resultat i
betydande utstrackning. Det fardigbearbetade dataset som ligger till grund for analysen bestar
efter bortfallen av 15 960 individer som &r folkbokfdrda- och inskrivna pa en hogstadieskola i

Goteborgs kommun.

For att genomfora natverksanalyser i GIS &r transportnétverket uppbyggt av tre olika kallor.
Den forsta kéllan bestar av vagdata fran Trafikverkets nationella vagdatabas (NVDB).
Datamangden innehaller homogeniserade polylinjer 6ver véagtyp, hastighetsgrans och farjeled
Over Goteborgs kommun och inhdmtades via lastkajen.se. | NVDB samlas alla Sveriges
bilvéagar, gator samt delar av gang- och cykelvagarna. Beroende pa vagtyp innehaller datasetet
en varierande mangd attribut och beskrivningar av egenskaper sasom vagtyp, vagbredd,
hastighetsbegransning och ytbelaggning (Trafikverket 2018). Den andra kallan bestar av
kollektivtrafiklinjedata fran Trafikkontoret, Goteborgs Stad (2020 b). Bristande geografiska
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data &r ett aterkommande problem i arbete med tillganglighets- och natverksanalyser
(Larsson, Elldér & Vilhelmson 2014). For denna studie blev bristen pa finskaligt vagnat
problematiskt da elevernas fardmedelsval ar okanda men de kan antas rora sig pa de delar av
vagnéatet som saknas i NVDB. Vid kartlaggning av potentialen for aktiva transportmedel ar
det viktigt att beakta ett sa finmaskigt natverk som mojligt da kopplingstétheten &r avgorande
for det resulterande avstandet och darmed i vilken utstrackning gang eller cykel upplevs som
attraktiva fardmedel (Trafikverket 2016). En tredje datamangd med finskalig vagdata har
darfor inhdmtats fran “Spatial Morphology Group” pa Chalmers, bestdende av gang- och
cykelbara vagar pa en finare niva an den data som levererats fran NVDB. Dataméangden fran
Chalmers bygger pa allméant tillganglig Open Street Map data, men som ar bearbetad och
forenklad dér parallella linjer slagits samman (Berghauser Pont, Stavroulaki, Sun, Abshirini,
Olsson & Marcus 2017). Sammanslagningen av vagdata fran dessa kallor syftade till att skapa
ett sa komplett natverk som mojligt for att representera verkliga transportméjligheter i hogre
utstrackning.

4.3 Analysverktyg & modeller

Tillganglighets- och avstandsberakningar kan genomfdéras med ett antal olika metoder. GIS-
baserade analyser bygger i regel pa natverksavstand eller euklidiskt avstand. Natverksavstand
raknas pa geografiska natverksdata 6ver vag-, spar- och farjebunden infrastruktur. Euklidiska
avstandsberakningar bygger pa fagelavstandet mellan geografiskt refererade punkter och
kompletteras ofta med en schablonméssig tillaggsfaktor for att ta hansyn till det ofta langre
natverksavstandet. Uppskrivningen av avstanden varierar men manga analyser anvander
faktor 1,2—1,3. Siffran motiveras av att natverksavstandet i titbebyggda omraden regelmassigt
ar 20-30 procent langre an fagelavstandet. Kontrolltester av datamaterialet i denna studie
visar att natverksavstandet genomsnittligen ar 27,5 procent langre an det euklidiska. Bagge
metoder kan kompletteras med héjddata for att skapa tredimensionella natverk dar kostnad
berdknas med hansyn till bade horisontella avstand och hojdskillnader (Robertson, Andersson
& Hedefalk 2018). Att méata natverksavstand kan ge en mer exakt bild av transportkostnader
men kréaver ocksa mer forberedande arbete. Om nétverket ej representerar verklig
konnektivitet riskerar resultatet ocksa att bli missvisande. For exakta avstandsangivelser &r det
saledes viktigt att natverket innehaller samma restriktioner som verklighetens infrastruktur.
Restriktioner kan innefatta allt ifran hastighetsbegransningar och korriktning till planskildhet

och férbud mot vissa trafikslag.
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| denna analys motiverades valet av att méata avstandet utifran ett natverk med att studien ar
avgransad till en relativt liten skala och att det bakomliggande dataunderlaget haller hog
detaljniva. Hojdskillnader tas ej i hansyn da resor kartlaggs utifran stracka och att
transportkostnaden i vagnatet da forblir detsamma oavsett héjdkurva. Dartill ar de geografiska
forutsattningarna i undersokningsomradet starkt paverkade av barriarer i form av
motortrafikleder och vattendrag. Av denna anledning blir det ocksa sarskilt viktigt att ta i
hansyn farjetrafik i uppbyggandet av néatverkslager 6ver Goteborgs kommun. Jamforelser av
euklidiska och natverkshaserade avstand mellan bostad och skola visar ocksa pa en relativt
stor spridning av skillnaden mellan métsétten beroende pa vilka avstandspar som jamfors (se
figur 2).

De reslangder som presenteras i resultatet har bade berdknats pa genomsnittlig reslangd och
den medianreslangd och en komplett forteckning 6ver dessa resultat aterfinns i bilaga 1.
Medianavstand (istallet for medelavstand) ar de siffrorna som kommer att visualiseras i
resultatet av tva anledningar. a; “Det ar relativt stor skillnad pa medel och median vad géller
restid och reslangd och kanske &r det lttare att kdnna igen sig i siffrorna som anger medianen
for restid och reslangd” (Trafikanalys 2018, s. 53). b; “Medianen ar det varde som ligger i
mitten nar samtliga transporttider sorteras efter storleksordning. Pa sa satt undviks
extremvérden som i vissa fall kan vilseleda genom att under- eller éverskatta ett varde, som i
detta fall ar transporttid.” (Trafikkontoret 2019, s. 30).

Insamlade data har bearbetats och analyserats i QGIS och ArcGIS. Overvagande del av
arbetet har genomforts i QGIS medan vissa analyser genomforts i ArcGIS. QGIS bygger pa
Oppen kallkod, ar en kostnadsfri programvara och erbjuder all nédvéndig funktionalitet for
hantering av data och visualisering av resultat. Det licensbaserade ArcGIS har dock en mer
utbyggd funktionalitet i vissa analysfunktioner och vi har under arbetets gang insett att vissa
berakningar endast latit sig goras i ArcGIS. Att véaxelvis arbeta i skilda GIS-miljoer ar inte
optimalt da det kraver extra arbete for att sakerstalla kompatibilitet mellan filformat och att

berdkningsmodeller ar dversattningsbara mellan systemen.
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Figur 2 Metod for avstandsberékning

Figur 2 visualiserar skillnader i avstand beroende pa om berakningar gors med euklidiskt-
eller natverksavstand. De euklidiska avstanden beraknas med en rak linje mellan tva punkter
(fagelvagen), medan det natverkshaserade berakningarna tar hansyn till vagnatet och kommer

darfor generera langre avstand.

4.3.1 Nuvarande avstand

Den forsta modellen i studien som beraknar avstand mellan bostadsadress och skolenhet har
kartlagts med natverksanalys byggd pa Dijkstras algoritm. Verktyget raknar uppsatta
kostnader i natverket och viljer den kortaste vagen mellan startpunkt och maldestination.
Algoritmen &r val anvénd inom transportplanering, ruttoptimering och navigationssystem
(Harrie 2013). Da den data som anvands i studien saknar information om fardmedelsval eller
andra parametrar som forklarar elevens vagval till och fran skolan utgar vi fran antagandet att

eleven véljer den kortaste tillatna vagen i natverket.
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4.3.2 Narhetsprincip

Den andra modellen i studien beréknar den potentiella minskningen av utfort transportarbete
byggd pa strikt narhetsprincip. Modellen bygger pa samma lokalisering av skolenheter och
elever som idag och pa samma natverksdata, men placerar elever i den skola som ger kortast
natverksavstand mellan bostadsadress och skolenhet for varje elev. Berakningen tar ingen
hansyn till elevens val eller skolenhetens egenskaper utan beskriver en teoretisk placering av
elever som resulterar i kortast avstand mellan start- och malpunkt. Modellen medfor ocksa att
skolenheter vars placering inte motsvarar elevadressernas geografi kan bli helt utan tilldelade
elever, och att andra enheter kan fa avsevart manga fler elever an i dagslaget.

4.3.3 Narhetsprincip med kapacitetskontroll

Den tredje modellen i studien bygger likt analysen ovan pa att minimera transportarbetet. Har
utgick vi dock fran nuvarande elevantal pa respektive skolenhet. Dérefter soktes optimal
lokalisering av elever med hansyn tagen till den bestdmda maxkapaciteten och att varje
skolenhet ska tilldelas samma antal elever som i dagsldget. Modellen gav oss den totalt lagsta
transportkostnaden for samtliga elever, men innebdr att ett mindre antal elever kommer att ha
en langre resvag an vid en fordelning enligt strikt narhetsprincip. Detta beror pa att den
narmaste skolan uppnatt sin maximala kapacitet. Ett antal elever placeras da pa den skolenhet
med tillganglig plats som genererar kortast total reslangd for samtliga elever, dven om det pa
individniva innebar en langre resa (Mitchell 2012). Se figur 3 for en illustration Gver hur

algoritmen hanterar kapacitetstaket.
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Figur 3 Metod placering vid kapacitetskontroll

Figur 3 visualiserar ett exempel pa modellen enligt narhetsprincip med kapacitetskontroll. De
elever som bor narmst en skolenhet blir tilldelad en plats enligt narhetsprincipen till dess att
enheten uppnatt maximal elevkapacitet. Elev 5 721 blir darfor placerad pa den narmsta enhet
som inte uppnatt sin kapacitet. Berakningen utfors via natverket men visualiseras har i raka

linjer for lasbarhetens skull.

4.4 Datakritik

| data dver folkbokforingsadresser och skolenhet finns ett antal problem och felmarginaler
som kan paverka analysens tillforlitlighet. Ett exempel ar fall med elever som gar i kommunal
skola, men inte den kommunala skolan narmast folkbokforingsadressen. Detta kan i analysen
latt tolkas som ett aktivt val, som genererar langre resor, men det kan lika géarna bero pa att
narmaste skolenheten redan uppnatt en maximal kapacitet och kommunen tilldelat eleven
skolplats langre fran bostaden. Likasa gar det att ifragasatta om elevens folkbokforingsadress
verkligen ar den adress densamme utgar ifran varje dag. Det finns alltsa osakerheter att ta
hansyn till bade avseende elevens adress och huruvida skola aktivt valts eller tilldelats. Utover

risken for felaktiga slutsatser ar det problematiskt att utifran denna begransade individdata
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gora for stora antaganden. Vi har darfor i mojligaste man forsokt att grunda analysen i den
data vi har tillganglig, utan att satta den i samband med annan aggregerad statistik eller
schablonvarden. Resultaten visar darfor inte nddvandigtvis pa stora orsakssamband eller
bakomliggande mekanismer. De resultat som analysen faktiskt ger kan vi daremot med hég
validitet lyfta in i en kvalitativ diskussion, ge dem foérklaringsvarde och diskutera dem i
relation till annan forskning och statistik.

Bland skolorna finns flera enheter med ett uppenbart specialiserat utbildningserbjudande
riktat mot elever med sarskilda behov och det kan ifragasattas om dessa ska inga i urvalet.
Exempelvis finns det skolenheter som riktar sig till elever med olika typer av
funktionsvariationer och andra med unik utbildning och riksintag. | modellerna éver
narhetsprincip hade det varit rimligt att plocka bort dessa skolor fran urvalet da en enhet
riktad till unga med funktionsvariation givetvis inte ska fyllas av andra elever pa grund av
geografisk néarhet. Inom ramen for denna analys har vi dock gjort bedémningen att; a) dessa
skolor med tillh6rande elevantal ar relativt fa i forhallande till hela urvalet; b) vilka skolor
som svarar mot ett unikt behov och inte bor inga i urvalet blir snabbt en kvalitativ och
ideologisk beddmning. Foraldrar som skickar sina barn till Montessoriskola anser troligtvis att
deras elever har ett behov av den typen av pedagogik. Dessa fragor har ej problematiserats

ytterligare i denna studie.

Utover den identifierade problematiken med elev- och enhetsdatan sa finns det ocksa en viss
felmarginal med den vagdata som avstanden baseras pa. Den aterspeglar inte nodvandigtvis
korrekta fardvagar. Trots sammanslagna natverk som i hdg utstrackning representerar verkliga

transportmojligheter saknas alltjamt data dver faktiska fardmedelsval och fardvégar.

4.5 Metodkritik

Da dataunderlaget inte avslojar nagot om fardmedelsval har ett nara komplett vagnat byggts
upp for att inte satta restriktioner for potentiella vagval. Detta kan ifragasattas och med ett
antal enkla antaganden om populationens resvanor hade restriktioner kunnat sattas i vagnatet
for att battre aterspegla den vag som eleverna tar till skolan. Givet att inga
hdgstadieungdomar har bilkérkort hade exempelvis korfélt endast &gnade personbil kunnat
belaggas med restriktion. Enligt samma antagande hade elever vars euklidiska avstand till

skolan odverskridit x antal kilometer kunnat villkoras att endast rora sig i kollektivtrafiknatet.
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Dessa restriktioner har dock valts bort da vi, d&ven om det ar sannolikt, inte kan bevisa att
elever med mer dn x antal kilometer till skolan aker kollektivt. Likasa kan vi inte ur
datamaterialet utlasa om en elev med x kilometer till skolan promenerar eller blir skjutsad i
bil av en foralder. Sammantaget leder dessa osédkerheter till att de avstand som beraknas
utifran natverket ska ses som teoretiska och inte absolut bevisade. Avstandsiffrornas varde for
analysen framstar darfor forst i relation till varandra, dar jamforelser mellan skolor,
upphovstyp och lokaliseringsmodell ger tillforlitliga resultat da de baseras pa samma natverk

och samma beréknande algoritm.

4.6 Personuppgifter & sekretess

Elevdata som ligger till grund for studien innehaller inga namn eller andra personuppgifter
utdver bostadsadress, arskull och skolenhet. | dataméangden gar det saledes inte att identifiera
enskilda individer, och studien har heller inte haft nagot syfte att gora detta. Givet den fina
skalnivan har vi anda behandlat uppgifterna varsamt. Underlaget aterges ej i rapporten och i
karteringar aggregeras informationen till en niva dar enskilda bostadsadresser inte gar att

utlasa.
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5 Resultat

Féljande kapitel redogoéra for det empiriska material som studien undersokt. Det presenteras
och visualiseras med hjalp av kartor, diagram och tabeller och stéllas i relation till varandra

for vidare diskussioner och analyser.

5.1 Hogstadieelevers nuvarande resldngd

Den forsta modellen bygger pa natverksanalyser mellan elevers folkbokféringsadresser och
skolenheter. Resultaten av natverksanalyserna for de nuvarande reslangderna visualiseras
nedan i ett komplext nat av resor mellan elevadresser och skolenheter. Resorna visar pa en
viss koncentration av resor utforda runt skolenheterna och storre koncentration av fléden vid
de centrala delarna av Géteborg. Oversiktligt gér det att urskilja skolenheternas lokalisering
dar de med kommunal huvudman visar en jamnare distribution 6ver hela staden, medan de i
privat regi med undantag for en mindre andel, ar mer samlade till centrala Goteborg (se figur
4). Resultaten visar att den kortaste resvagen genom natverket mellan elevadresser och
skolenheter ger en total reslangd pa 54 089 kilometer och ett medianavstand pa 2 074 meter.
Pa en vanlig skoldag reser darmed hogstadieelever i Gateborg till och fran skolan cirka

108 000 kilometer. Medianreslangden for elever i kommunal skola ar 1 681 meter. For elever

i fristdende skolor ar medianreslangden nastan dubbelt sa lang, 3 347 meter (se tabell 1).
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Nuvarande

® Kommunal enhet
® Fristdende enhet
Elev

Figur 4 Nuvarande geografiskt monster éver skolresor.

Figur 4 visualiserar en forenklad bild 6ver hogstadieelevers resor mellan bostad och
skolenhet. Elevernas resor visas i en rak linje mellan punkterna for lasbarhetens skull,
berékningarna dr dock genomforda via natverket. Linjerna som representerar elevers resor ar
likt skolenheterna uppdelade beroende pa om de gar pa en kommunal eller fristdende

skolenhet.
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Transportarbete per skolenhet
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Figur 5 Spridningsdiagram 6éver reslangd per skolenhet.

Spridningsdiagrammet (se figur 5) visar férhallandet mellan avstand och elevantal per
skolenhet och upphovsman. Den horisontella X-axeln representerar andelen av samtliga
elever som ar inskrivna pa respektive skolenhet. Den vertikala Y-axeln visar hur stor andel av
det totala transportarbetet som genereras av resor till respektive skolenhet. Enheterna
representeras av en punkt och ett ID nummer som aterfinns i matrisen, se bilaga 1. Bla och
rod linje representerar den genomsnittliga relationen mellan andelen elever och andelen
avstand bland fristdende respektive kommunala enheter. Resultatet visar en tydlig skillnad i
transportarbete beroende pa huvudman dar fristdende skolenheter genererar betydligt langre
resor per elev &n kommunala. Den gra linjen visar det genomsnittliga vardet for samtliga

enheter oavsett huvudman.
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Tabell 1 Nuvarande avstandsberakningar matt i meter

Modell Antal Andel Antal Andel Totalt Median
elever elever enheter enheter avstiand avstand

Nuvarande 15960 100% 86 100% 54 088 713 2074

Nuvarande 10 740 67% 52 62% 28 045963 1 681

Kommunal

Nuvarande 5220 33% 34 38% 26042 750 3347

Fristaende

Tabell 1 redogor for avstanden enligt nuvarande resmaonster. Har presenteras antal elever,
antal enheter, det totala avstandet samt medianavstand. Tabellen visar ocksa resultaten

uppdelat pa kommunal- respektive fristaende huvudman.

5.2 Reslangd enligt narhetsprincip

Den andra modellen bygger pa avstandsberakningar mellan elevers folkbokforingsadresser
och den narmsta skolenheten. De resultat som baseras pa narhetsprincipen dar varje elev blir
tilldelad den natverksmassigt narmsta skolan visar pa en markant koncentrering av resor kring
skolenheterna (se figur 6). Om varje hogstadieelev gick pa den skolenhet som ligger narmast
hemmet skulle den kortaste vagen generera en total reslangd pa 18 000 kilometer och varije
elev skulle ha ett medianavstand pa 864 meter (se tabell 2). Jamfort med berakningarna av
nuvarande avstand innebér det en reducering av det totala transportarbetet med 67 procent.

Medianlangden for elevernas resor skulle sjunka med 58 procent (se bilaga 1).
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Narhetsprincip

® Enhet
Elev

Figur 6 Geografiskt moénster dver skolresor enligt narhetsprincip

Figur 6 baseras pa modellen enligt narhetsprincipen. Figuren visualiserar de skolenheter
eleverna skulle blivit tilldelade om en sadan princip anvéandes i tilldelningen av skolplats utan
att ta hansyn till skolornas kapacitet. Aven har visas resorna i raka linjer for lasbarheten skull

och fargerna representerar elever och den ndtverksmaéssigt narmaste skolenheten.
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Tabell 2 Avstandsherakningar enligt narhetsprincip, matt i meter

Modell Antal Andel Antal Andel Totalt Median
elever elever enheter enheter avstand avstand
Nirhetsprincip 15960 100 % 86 100% 18 000 221 864

| tabell 2 presenteras de resultat som bygger pa berakningarna av modellen enligt
narhetsprincipen. Har framgar hur Iangt total- och medianavstand skulle vara om elever blev
placerade pa den skolenhet narmst hemmet.
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Jamforelse av belaggning per skolenhet mellan nuvarande avstand och modellen for
narhetsprincip (se figur 7) visar pa stora geografiska skillnader i hur val elevkapacitet
stdimmer 6verens med elevunderlaget i ndarheten av skolenheten. Tydligast &r monstret inom
stadsdelen Centrum dar samtliga skolenheter visar pa en 6verkapacitet om elever skulle
placeras pa en skola enligt narhetsprincipen (alla varden under 100% tolkas enligt denna
berékning som overkapacitet av platser). FOr komplett forteckning 6ver skolenheter se matris
(bilaga 1).

5.3 Reslangd enligt nérhetsprincip med kapacitetskontroll

| den tredje modellen tilldelas skolplats pa narhetsprincipen med ett kapacitetstak som
bestdms av respektive enhets nuvarande elevunderlag. Resultatet visar en tydlig koncentration
av resor runt skolenheter, men med en viss del ojamna reslangder. Resultatet av att
skolenheter har en begransad elevkapacitet bidrar till att vissa elever placeras pa en skola med
langre avstand an den som ar narmast (se figur 8). Om varje hogstadieelev gick pa den
skolenhet som ligger narmast hemmet och varje skolenhet beh6ll samma elevantal som i
dagslaget, skulle den kortaste vagen generera en total reslangd pa 29 710 kilometer. Elever
skulle i da ha ett medianavstand till skolan pa 1 387 meter (se tabell 3). Jamfort med
berékningarna av nuvarande avstand innebéar det en reducering av det totala transportarbetet
med 45 procent. Medianldngderna for elevernas resor mellan hemmet och skolan skulle
sjunka med 33 procent (se bilaga 1).
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Narhetsprincip med
kapacitet

® Enhet
Elev

Figur 8 Geografiskt ménster dver skolresor enligt narhetsprincip med kapacitetskontroll

Figur 8 visualiserar elevers resande enligt narhetsprincipen med kapacitetskontroll, resorna
presenteras i raka linjer for att 6verskadligt kunna visa resmonstret. Likt figur 6 representerar

de olika fargerna varje enskild skolenhet med tilldelade elever.
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Tabell 3 Avstandsherékningar enligt narhetsprincipen med kapacitetskontroll, méatt i meter

Modell Antal Andel Antal Andel Totalt Median
elever elever enheter enheter avstind avstand
Nirhetsprincip 15960 100 % 86 100% 29709 759 1387

med kapacitet

Tabell 3 presenteras de resultat fran modellen enligt narhetsprincipen med kapacitetskontroll.
Tabellen visar total- och medianavstand om elever skulle ga pa den narmsta skolan forutsatt

att kapaciteten for enheterna ar oférandrad.

5.4 Skillnad i det samlade transportarbetet mellan modellerna

Jamforelse av histogram (se figur 9) visar hur fordelningen av avstand forandras mellan
modellerna. Den horisontella X-axeln representerar elevens reslangd i meter och den vertikala
Y -axeln visar forekomsten av varje reslangd i tusental. De tva streckade linjerna representerar
brytpunkterna 1 500 meter (gangavstand) och 3 000 meter (cykelavstand).
Procentangivelserna inom respektive brytpunkt visar andelen elever som befinner sin inom
gang- och cykelavstand enligt respektive modell. Nuvarande resmonster genererar transporter
med stor spridning av avstand medan de tva narhetsmodellerna koncentrerar spridningen till
att fler elever far kortare avstand. Enligt nuvarande modell &r medianavstandet 2 074 meter
och i modellen for narhetsprincip och modellen for narhetsprincip med kapacitet blir
medianavstandet 864 respektive 1 387 meter. Fullstandiga avstandsdata for respektive
skolenhet och modell aterfinns i bilaga 1.

Resultaten visar att om alla elever tilldelades skolplats enligt narhetsprincipen skulle det totala
transportarbetet minska med 67 procent. Vid bibehallen enhetskapacitet, dar sasmma antal
elever placeras pa respektive skolenhet som idag, skulle det totala transportarbetet minska
med 45 procent. Skillnaden i utfort transportarbete mellan de tva narhetsmodellerna ar 22

procentenheter.

42



Modell

Nuvarande Nérhetsprincip med kapacitet Nérhetsprincip
[
|
X N
< =] x
) ~ &
1
T
@
>
o
[
o
°
c
<
1

\/ 29% \/

X

=)

N
X X
~ ™m
(a2l n
e © © © © © © © © © © © o e ©o © o © o o
e © e o e o e © o ©o© © © e © o o o o
N 8 ® © =« « N © w © ¥ o N © ® © =« o
- - - - - -

Aouanbaig

14000

13500

13000

12500

12000

11500

11000

10500

10000

9500

9000

8500

8000

7500

7000

6500

6000

5500

5000

4500

4000

3500

-500

Avsténd

Figur 9 Jamforelse av histogram; avstand per modell i meter och tusental
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6 Analys

| detta kapitel analyseras resultaten utifran fragestallningarna och vad de innebér i en teoretisk

och planeringsmassig kontext.

6.1 Ojamlikt resmonster

Hogstadieelever i Goteborg reser idag betydligt langre till och fran skolan &n vad
skolenheternas geografiska lokaliseringsmonster kraver. Studien visar att en betydande
reducering av elevernas reslangd vore majlig om fler elever gick pa den geografiskt narmast
belagna skolenheten. Analysen visar ocksa ett tydligt ménster dar den genomsnittlige eleven
pa fristaende skolenheter reser nara dubbelt sa langa strackor som elever i kommunala skolor.
Med bakgrund av att tidigare forskning visat pa en segregerande effekt av skolval blir det
ojamna geografiska monster vi pavisat ytterligare en aspekt att ta hansyn till i fortsatta
overvéganden av skolvalssystemets framtida utformning. Mobilitet &r en resurs,
rorelsefriktionen varierar med individuella forutsattningar och maéjligheterna ar inte desamma
for alla. Da skolvalet har visats minska skolsystemets maéjlighet att erbjuda likvardig
utbildning (Andersson, Malmberg & Osth 2012) framstar de stora skillnader som identifierats
i rorelsemadnstret mellan elever pa kommunala- och fristaende skolenheter som orovackande.
Ur ett jamlikhetsperspektiv ar de langa avstanden i sig inte nddvandigtvis problematiskt,
tecken pa att olika elevgrupper har tydligt olika resmonster maste daremot uppmarksammas.

6.2 Implikationer for hallbar mobilitet och aktiva fardmedel

For miljomassigt hallbar mobilitet i en storre skala ar inte det ojamna monstret det framsta
problemet. Har visar kartlaggningen av nuvarande resmonster att det fortsatt saknas en insikt
om att avstand utgor en kostnad i sig sjalv. Att skolungdomars reslangder 6kar
problematiseras inte i nagon betydande utstréackning vare sig i mobilitetspolicy eller forskning
pa skolvalssystemet. Nar en vaxande mangd forskning visar att fordelarna med ett fritt skolval
uteblivit maste det ocksa ifragasattas om de 6kade reslangderna ar en rimlig samhallskostnad.
Det ar hér inte antalet resor utan den individuella och samlade reslangden som dr intressant.
Skolresor sker rutinméssigt och star for den enskilt storsta andelen av ungas totala reslangder.
Elever kommer fortsatt att resa till skolan varje dag, men med Kkortare resvag okar

forutsattningarna for att vélja aktiva transportmedel.
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En avgorande aspekt i valet av fardmedel ar just avstandet mellan bostad och skola (Schmidt
& Neergaard 2007). Studien presenterar inga data 6ver elevers nuvarande fa&rdmedelsval, men
analyserna visar att forutsattningarna for gang och cykel blir avsevart mycket battre i de bada
narhetsmodellerna. Utifran Géteborgs stads mal om hallbart resande ar det endast malet for
kollektivtrafik som uppnas i senaste matningen (Goteborg stad 2019 b). Resultaten visar att de
resor som nuvarande avstand genererar har begransade majligheter att flyttas dver till aktiva
transportmedel. Idag har 66 procent av hogstadieeleverna en reslangd under 3 000 meter till
skolan vilket beddms som en god forutsattning for cykel och gang. Vid férdelning av elever
enligt narhetsprincip skulle hela 96 procent av hogstadieeleverna ha kortare an 3 000 meter
till skolan. De minskade reslangderna enligt modellen for narhetsprincip skulle alltsa 6ka
andelen elever som gar pa en skolenhet inom cykelavstand med 30 procentenheter, och 50
procent fler elever hade med latthet kunnat cykla eller ga jamfort med idag. Till skillnad fran

nuvarande system skulle endast 4 procent av eleverna ha 6ver 3 000 meter till skolan.

Gallande gangavstand har idag 5 894 elever, eller 37 procent, under 1500 meter till skolan.
Vid placering enligt modellen for narhetsprincip skulle 12 050 elever, eller 76 procent, ha
under 1500 meter till skolan. Detta innebér en 6kning av elever med gangavstand till skolan
med 39 procentenheter och 6kar alltsa den sammantagna potentialen fér gang som

fardmedelsval avsevart.

Resultaten slar fast att elever pa fristaende skolor har langre till skolan. Detta skulle kunna
tolkas som en direkt korrelation mellan aktivt val och langre skolresor. Vi kan dock inte med
sakerhet saga att eleven hade rest kortare om den gick pa en kommunalt tilldelad skola. En
elev som blir tilldelad annan skola dn den narmaste av kommunen da den narmaste natt sitt
kapacitetstak kan teoretiskt sett ha valt en fristdende skola for att inte behdva ga pa den
tilldelade kommunala skolan som &r &nnu langre bort. Det & mindre troligt att detta skulle ske
systematiskt och i en sadan utstrackning att korrelationen mellan fritt val och okad reslangd
minskar i betydande méangd. For att sdkerstélla detta hade dock data dver respektive elevs

skolvalsprocess kravts.

Insatser riktade mot 6kad trygghet, gangvanlig stadsstruktur och utbyggnad av cykelvagar ar
svara att se verkningsfulla om nuvarande resmonster genererar avstand som forutsatter
motoriserade fardmedel. Det dr ocksa tydligt att lokala insatser, som 6kad trafiksakerhet runt

skolor, riskerar att fa liten verkan da resan stracker sig 6ver geografiska avstand som
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motiverar att fardas i bil eller kollektivtrafik till skolan. De nuvarande ménstren visar hur
avstanden mellan hem och skola underminerar forutsattningarna for att skolresor ska uppna de
mal Bannister (2008) redovisar om kortare reslangder for att mojliggora hallbara

fardmedelsval.

6.3 Lokalisering

Resultatet avslojar inte hur lokalisering av skolenheter har forandrats dver tid da studien ej
innefattar longitudinella data. Dagsléget visar dock en tydlig centraliseringstendens i
lokalisering av hogstadieskolor. Utpendling pa 26 procent av eleverna fran Angered antyder
att det - trots ett starkt elevunderlag - finns ett utbudsunderskott av skolor dar. Inpendlingen
till Angered fran andra stadsdelar star for endast 4 procent av antalet elever i skolor inom
stadsdelen. Detta kan jamforas med stadsdelen Centrum dar elever folkbokforda i stadsdelen
star for 4 procent av det totala transportarbetet medan skolenheterna inom stadsdelen
genererar 30 procent. Resultatet visar ocksa att centralt belagna skolor har storre
upptagningsomrade &an perifert lokaliserade skolor och att de enheter som lokaliseras i
centrala lagen visar en 6verrepresentation av fristdende huvudmannaskap. Har &r ett stort
lokalt elevunderlag uppenbarligen inte en lokaliseringsstrategi. Om marknadsutsattningen av
kommunala skolor fortsatter kan det ocksa antas att samma monster kommer att utvecklas
aven bland dem, da bagge upphovsmannen konkurrerar om samma elever (Lundahl et. al.
2013; Thelin & Niedomysl 2015).

Trots att optimal lokalisering av skolenheter utifran elevunderlag inte utretts inom ramen for
denna studie visar resultaten att kapaciteten i vissa skolor ar langt ifran optimerad utifran det
lokala elevunderlaget. Vid jamforelse av nuvarande elevkapacitet och antalet tilldelade elever
i modellen for narhetsprincip uppstar stora geografiska skillnader. Vid kapacitetsjamforelse
sticker stadsdelen Centrum ut dar samtliga skolenheter visar pa Gverkapacitet av platser
utifran elevunderlaget i naromradet, med en genomsnittlig 6verkapacitet pa 57 procent. Totalt
éver hela kommunen visar 65 procent av de fristdende skolorna pa dverkapacitet. Framtida
forskning bor vidare undersoka orsakssambanden bakom centraliseringstendenserna av
skolenheter. | vilken utstrackning motiveras de langre resorna med skolenhetens centrala lage

respektive utbildningsutbud?
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Sammanfattat pekar resultaten pa att det saknas en integrerad syn pa mobilitet och
lokalisering i fragan om elevers rorelsemonster. Nuvarande skolvalssystem uppmuntrar till
aktiva val som genererar reslangder dar bil och kollektivtrafik framstar som de mest attraktiva
fardmedelsvalen. Samtidigt uppmarksammas problem med biltrafik kring skolor och atgarder
implementeras for att 6ka sakerheten for elever som véljer att ga eller cykla till skolan.
Studien stérker darmed den tidigare forskning (Elldér 2018; Ewing et al. 2018) som visat att
lokala atgarder tenderar att fa begransade effekter pa transportarbetet nar lokaliseringen av

malpunkter och det avstand som skapas forblir densamma.
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7 Slutsats

Studien har syftat till att komplettera den vaxande mangd forskning som bedrivs pa effekter
av skolval, i synnerhet det fria skolvalet i Sverige och effekterna det haft pa skolsystemet
sedan reformerna pa 1990-talet. Framtida forskning bor darfér kontrollera hur studieresultat
och socio-ekonomisk bakgrund korrelerar med resmdnstret. Om skolresultaten i Goteborg &r
hogre bland friskolor bekraftas ocksa den segregerande effekten, och att hogpresterande
skolor tenderar ha ett storre upptagningsomrade. Studien har inte haft nagra ambitioner att
skapa ny kunskap gallande utbildningsmassiga och pedagogiska effekter av skolval. Bidraget
har istallet varit att uppmarksamma effekterna skolvalsreformen haft pa transportarbetet. De
resultat som presenterats visar att reslangderna varierar beroende pa var skolenheten ar
lokaliserad och att enheter med fristdende huvudman genererar resor éver storre avstand.
Narhetsmodellerna visar ocksa att stora avstandsreduceringar ar mojliga och att da betydligt
fler elever kan ga och cykla till skolan. Resultaten ska inte ses som bevis pa hur
transportarbetet forandrats innan och efter reformerna, dataméangden i denna studie tillater
inga longitudinella analyser. Daremot kan en bevisad skillnad mellan potentiellt
transportarbete utifran en néarhetsprincip och det arbete som genereras genom dagens fria val
visa pa vardet av att framoéver genomfora fordjupade longitudinella studier pa temat. Som
komplement till longitudinella studier bor &ven resvaneundersokningar genomforas dar
elevers fardmedelsval undersoks och problematiseras utifran data Gver reslangd. Detta for att
bredda kunskapen kring effekterna av det fria skolvalet och elevers resande. Resultaten ska
ocksa ses som en del i arbetet med att skapa en kunskapsbas for de fortsatta policy och
planeringsarbetet.

For planerare kan potentialstudier och kapacitetskartlaggningar anvandas for att identifiera
utbyggnadsbehov, utarbeta fértatningsprogram och lokalforsorjningsstrategier. De monster
som identifierats inom ramen for denna studie bor tas i hansyn om skolungdomars resor ska
vara en del i den dvergripande mobilitetstrategin for staden. Vidare kan vara modeller och
berékningar anvandas som utgangspunkt i arbetet med tilldelning av skola. Detta for att
undvika det debacle som uppmarksammats i media under varen 2020, med orattvis

skolplacering pa grund av avstand beraknade pa fagelvagen.

Saledes visar resultaten tva aspekter som bor beaktas i vidare studier och i arbetet kring
elevers resande och det fria skolvalet. A) Skolvalet skapar en situation dar planerare inte kan
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forutse vart elever kommer ga i skolan. Befolkningsprognoser och demografiska férandringar
ar svara att planera for och majligheten att vélja skola fritt skapar en ytterligare dimension i
detta arbete. B) Tidigare forskning har diskuterat flertalet av skolvalets negativa effekter
(exempelvis segregation och ojamlika resultat) och skolvalssystemet har ifragasatts. De
negativa effekterna verkar enligt flertalet forskare Gverstiga de positiva. Vi visar i var studie
att skolvalet inte bara har effekter pa social hallbarhet genom den 6kande sociala ojamlikheten
som det nuvarande systemet bidrar till. VVart bidrag visar ocksa pa att skolvalet paverkar
forutsattningarna for att en ekologiskt hallbar mobilitet negativt. Vi vill med dessa resultat
vidga forstaelsen av skolvalets samhallseffekter till att &ven innefatta denna hallbarhetsaspekt.
I diskussioner om skolvalets framtid bor dven denna aspekt uppmérksammas och integreras i

den sammantagna utvarderingen av det nuvarande systemet.
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9 Bilagor

Bilaga 1. Matris 6ver avstand och skolenhet per modell.

Regi SDN Enhet Nuvarande Nérhetsprincip Narhetsprincip med kapacitet
Elevantal  Avstdnd Elevantal  Avstdnd Avsténd av  Beldggning |Elevantal — Avstdnd Avsténd av
Nuvarande Nuvarande
Franska skolan 1 120 611206 21 5651 1% 18%. 120 333808 55%
IES Johanneberg (4k 7-9) 2 421 4124058 190 173161 4% 45%. 421 643186 16%
JENSEN grundskola Géteborg 3 155 673019 117 58436 9% 75% 155 265248 39%
Montessoriskolan Centrum 4] 72 369113 66 29511 8% 92% 72 101210 27%
Goteborgs Hogre Samskola 5 386 2406605 61 22455 1% 16% 386 1797257 75%
Centrum Vittra vid Kronhusparken 6 143 1110730 42 23878 2% 29%. 143 423747 38%
Vasaskolan 7 114 619400 70 37203 6% 61% 114 333589 54%
Internationella skolan ISGR- INT sekt. 8| 138 904829 50 21329 2% 36%. 138 227129 25%
Fenestra Centrum 9 216 1366761 95 56132 4% 44% 216 336273 25%
Kunskapsskolan Krokslatt 10 134 1197198, 14 3842 0% 10% 134 248870 21%
Internationella skolan ISGR SV sekt. 11 160 754578 52 39066 5% 33% 160 530501 70%
Victoriaskolan 12 137 662785 14 1589 0% 10%. 137 137623 21%
Askim-Frélunda- | Ebba Petterssons Privatskola 13, 246 669291 183 230275 34% 74% 246 272736 41%
Hogsbo Fenestra Nya Hovas 14 330 935748 132 158213 17% 40% 330 745175 80%
Drakbergsskolan 15 72 121331 0 0 0% 0% 72 33844 28%
) N " Montessoriskolan Skaret 16 132 334206 16 8317 2% 12%. 132 178123 53%
° Vastra Géteborg
S Prolympia 17 249 1295809 173 180022 14% 69% 249 266538 21%
% Stiftelsen English School in Gothenburg 18, 113 588587 333 342433 58% 295% 113 109226 19%
= Norra Hisingen Fenestra St Jorgen 19 210 504741 214 247478 49% 102% 210 236241 47%
Fridaskolan 20, 224 582492 295 531059 91% 132% 224 374708 64%
Lundby Centrina Lindholmen 21 208 834617 352 519915 62% 169% 208 509342 61%
Béskolans friskola ek.for. 22 121 144870 54 25248 17% 45% 121 173576 120%
Katolska skolan av Notre Dame 23 113 895421 34 10398 1% 30% 113 437705 49%
Orgryte Harlanda [ Magelungen Karlaskolan 24, 16 101918 254 140892 138% 1588% 16 64911 64%
Montessoriskolan Casa skola 25 75 248824 159 145113 58% 212% 75 49543 20%
Rudolf Steinerskolan 26 61 285589 237 310879 109% 389% 61 50036 18%
Assaredsskolan 27 73 119557 75 30966 26% 103% 73 164108 137%
Brandstromska skolan Nylose 28] 103 649035 1 132 0% 1% 103 261698 40%
Ostra Géteborg |Centrina Kviberg 29 211 469567 86 46142 10% 41% 211 543532 116%
Martinaskolan 30 43 170548 43 32881 19% 100% 43 116282 68%
Anglagardsskolan 31 149 1160006 0 0 0% 0% 149 427543 37%
Angered Kristinaskolan 32 65 232733 170 95619 41% 262% 65 23606 10%
Romosseskolan 33 134 648682 374 247198 38% 279% 134 61538 9%
Majorna - Linné |Bild och Form-skolan 34 76 248896 471 357440 144% 620% 76 53805 22%
Centrum Guldhedsskolan 7-9 35 251 953825 138 123910 13% 55% 251 875496 92%
Montessoriskolan Elyseum 6-9 36 74 220461 61 26965 12% 82% 74 197199 89%
Majorna - Linné Nordhemsskolan 2 37 535 1324871 352 220678 17% 66% 535 658026 50%
Sannaskolan 2 38, 322 538425 576 711753 132% 179% 322 345096 64%
Frolundaskolan 7-9 39 190 503697 295 333947 66% 155% 190 138524 28%
. " Frolundaskolan Bracke 40 1 3944 148 137871 3496% 14800% 1 532 13%
Askim-Frélunda-
Hogsbo Hovasskolan 7-9 41 342 1149157| 419 672086 58% 123% 342 606683 53%
Lindasskolan 4-9 42 182 522451 186 227568 44% 102% 182 216725 41%
Nygardsskolan F-9 43 158 624899 180 183326 29% 114% 158 162331 26%
Fiskebacksskolan 7-9 44, 157 186458 192 126564 68% 122% 157 109891 59%
Frejaskolan 7-9 45 180 391802 276 223899 57% 153% 180 143737 37%
Kannebéacksskolan Dov o Horsel 46| 18 287440 200 208971 73% 1111% 18 5733 2%
N P Kannebéacksskolan Tal o Sprak 47 12 138399 153 102750 74% 1275%! 12 6469 5%
Vastra Goteborg
Pavelundsskolan 7-9 A 48 281 658796 101 65069 10% 36% 281 434242 66%
Pavelundsskolan 7-9 B 49| 278 593128 143 258027 44% 51% 278 589910 99%
Styrséskolan 50 133 381975 160 405315 106% 120% 133 255904 67%
Onneredsskolan 7-9 51 426 766375 372 580352 76% 87% 426 674641 88%
Jattestensskolan F-9 52 152 204863 260 233498 114% 171% 152 151542 74%
Nordlyckeskolan 53 405 1200432 521 1160168 97% 129% 405 997827 83%
Ryaskolan F-9 54 113 133035 222 187743 141% 196% 113 69923 53%
Sjumilaskolan 7-9 55 111 85724 346 181305 211% 312% 111 37043 43%
Vidstra Hisingen | Svartedalsskolan B 56 193 519906 265 405315 78% 137% 193 200632 39%
Torslandaskolan 6-9 spar A 57 227 627448 110 181232 29% 48% 227 1057354 169%
Torslandaskolan 6-9 spar B 58 232 524563 441 901507 172% 190% 232 297194 57%
= Trulsegardsskolan A 59 335 1341619 140 320406 24% 42% 335 1055178 79%
é Trulsegardsskolan B 60| 182 626411 141 332491 53% 77% 182 477825 76%
g Brunnsboskolan 7-9 61 203 815691 276 241687 30% 136% 203 259875 32%
= Glostorpsskolan 7-9 62 225 1212175 106 448891 37% 47% 225 931560 77%
Norra Hisingen Klarebergsskolan 7-9 63, 331 917775 379 762481 83% 115% 331 645553 70%
Karraskolan 4-9 64, 232 641775 113 50429 8% 49% 232 458218 71%
Skalltorpsskolan 65 350 685391 244 246361 36% 70%. 350 1164374 170%
Svenska Balettskolan 66 20 158506 186 187377 118% 930% 20 8784 6%
Lundby Santosskolan 67 386 1240790 0 0 0% 0% 386 758249 61%
Toleredsskolan 7-9 68 308 630123 375 428825 68% 122% 308 357788 57%
Kalltorpsskolan 69 387 716585 205 126239 18% 53% 387 671834 94%
s " Kérralundsskolan 70 216 392777 82 51278 13% 38% 216 348015 89%
Orgryte-Harlanda
Lundenskolan 71 222 516892 58 37946 7% 26% 222 590876 114%
Torpaskolan 72 144 353651 163 131966 37% 113% 144 637945 180%
Bergsjoskolan 7-9 73 149 289597 389 338459 117% 261% 149 74945 26%
Gamlestadsskolan H 74 237 971931 64 31750 3% 27%. 237 17770 2%
Gamlestadsskolan LM 75 10 30104 19 7497 25% 190% 10 17770 59%
Ostra Géteborg |Gardsasskolan 4-9 76 143 286863 157 103470 36% 110% 143 168872 59%
Sandeklevsskolan F-9 77 130 217943 246 162825 75% 189% 130 141107 65%
Utmarksskolan 78, 181 303996 239 128471 42% 132% 181 391345 129%
Kvibergsskolan 79 106 312807 217 299705 96% 205% 106 165839 53%
Bergsgardsskolan 4-9 80 114 215954 32 8301 4% 28% 114 98089 45%
Bergums skola 4-9 81 258 978433 205 384091 39% 79% 258 700387 72%
Gardstensskolan 4-9 82 218 401348 155 188852 47% 71%. 218 286815 71%
Angered Hjallboskolan 6-9 83| 150 285273 404 374019 131% 269% 150 174620 61%
Lovgardesskolan 4-9 84 181 304523 305 227081 75% 169% 181 123011 40%
Nytorpsskolan 4-9 85 203 360734 345 207318 57% 170% 203 105250 29%
Vattleskolan 4-9 86 146 294222 150 281311 96% 103% 146 112952 38%
Summa 86 15960 54088713 15960 18000221 33% 100% 15960| 29709759 55%

*0-varde = enheter utan tilldelade elever



Bilaga 2. Oversiktskarta
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