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Forord

Efter att ha studerat miljoplanering och miljévetenskap 6nskade vi att studera vidare pa ett
aktuellt amne inom hallbar mobilitet. Transportsektorn star infor enorma utmaningar med
utsatta miljomal samtidigt som vi ar starkt beroende av den. Intresset for hoghastighetstag
uppstod eftersom det argumenteras som en losning pa problemen. Under arbetet har var
kunskap inom omradet vidgats och var 6dmjukhet gentemot dess komplexitet 6kat. Vi vill
passa pa att agna ett stort tack till var handledare Eva Thulin for alla hjalpsamma insikter och
for allt stod hon gett oss. Vidare vill vi dven tacka 6vriga kursmedlemmar for fint stéd och for

viktiga diskussioner som utformat arbetet.

Arbetet har gett oss stor erfarenhet som vi lange kommer ha med oss. Arbetsprocessen har
varit lang men skett genom gott samarbete. Trots de uppdelningar som gjorts i processen har

bada skrivit pa alla delar i hela uppsatsen.

Goteborg 2019,

Carin Andersson & Anna Kam



Sammanfattning

Den har studien syftar till att undersdka om manniskors resesétt och resvanor férandras med
inforande av hoghastighetstag mellan Goéteborg och Stockholm. Vidare jamfors hur resval
och fardsétt prioriteras beroende pa om resan gors med arbetet eller pa fritiden. Resvanor
diskuteras utifran hallbar mobilitet och den empiriska studien bestar av en kvantitativ
enkatundersokning. Materialet samlades in fran olika fran olika forum pa sociala medier som

var tillagnade for goteborgare.

Den teoretiska delen av arbetet har behandlat aktivitetsansatsen, en kompletterande ansats till
denna och space-time convergence. Vidare har begreppen tillgdnglighet, resebeteende och
resvanor diskuteras i forhallande till hoghastighetstag och andra fardsatt. Resultatet i studien
visar en majoritet av resenarerna mellan Goteborg och Stockholm reser med tag i dagslaget.
Vilka faktorer som har betydelse for val av fardsétt identifieras och diskuteras utifran ovan
namnda begrepp. Slutligen tyder resultatet fran studien att pris ar den mest avgdrande faktorn
for vilket fardsatt olika resenérer véljer och kommer ha en stor betydelse for om

hoghastighetstag kan bli framtidens fardsétt.
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1. INTRODUKTION

1.1 Inledning och problemformulering

Begreppet hallbar utveckling myntades pa 80-talet och har sedan dess gett stora effekter pa
samhéllsplaneringen. Stora ekonomiska, sociala och ekologiska utmaningar har resulterat i
bade ambitiésa globala och svenska miljomal. Ett av de svenska miljomalen &r att Sverige
ska bli koldioxidneutralt till ar 2050 (Naturvardsverket 2018). | dagslaget star Sveriges
inrikestransport for en tredjedel av landets utslapp varav vagtrafiken star for 90% av dessa
(Trafikverket 2019). For att uppna malen och minska utslappen i transportsektorn anses
hoghastighetstag vara framtidens fardsatt fran manga hall (Banister 2008; Givoni & Banister
2008). De forsta hoghastighetstagen togs i bruk i Japan pa 1960-talet och hade en
maxhastighet pa 210 km/h. Sedan dess har fler lander foljt deras exempel och olika typer av
hdghastighetsbanor har utvecklats (Givoni 2006). I juni 2018 beslutade regeringen att det ska
byggas nya stambanor for hdghastighetstag i forhoppningar att knyta samman Géteborg,
Stockholm och Malmé. Satsningarna for nya stambanorna har stravan att utveckla hallbara
kommunikationer, forkortade restider och att resenarer ska valja tag istéllet for flyg
(Regeringsbeslut N2018/03462/TIF). Projektet kommer pabdrjas med strackorna Goteborg -
Boras, Lund - Hassleholm och Linkdping - Jarna. Byggprojekten har en beraknad byggstart
under ar 2018-2029 och ska sta fardiga till ar 2033-2035 (Trafikverket 2018). Det saknas en
dverblick for den totala kostnaden for projekten men regeringen har undansatt 1 700 miljoner
kronor till strackan Linkdping - Jarna och 3 777 miljoner kronor for strackan Goteborg och
Boras (Regeringsbeslut N2018/03462/TIF). Inférandet av hdghastighetstag innebar att
strackan mellan Stockholm och Géteborg kommer ta tva timmar istéllet for tre timmar (SJ
u.d.). Avstandet mellan staderna ar 455-470 kilometer och restiden, centrum till centrum, for

flyg respektive bil &r idag ungefér 2:45 timmar samt 5 timmar (Fréidh 2008).

Hallbar mobilitet ar ett begrepp som avser bade att transportsétt och resvanor ar hallbara med
fa eller inga utslapp (Banister 2008). Utifran detta hallbarhetsperspektiv finns det darmed
bade fordelar och nackdelar med hoghastighetstag. De framsta fordelarna med
hoghastighetstagen &r att det sker fa eller inga utslapp i samband med transporterna samt att
blir mojligt att uppna kortare restider. Det menas dven att det finns socioekonomiska fordelar
med hoghastighetstag eftersom det kan leda till ekonomisk tillvéxt, speciellt till den lokala
ekonomin och att den dkade tillgangligheten bidrar till social hallbar utveckling. Den

ekonomiska tillvaxten beror dock pa ett flertal olika faktorer vilket gér det svarare att forutse
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dess effekter (Givoni 2006). Det har ocksa framforts kritik som till exempel att
hoghastighetstag ar dyrt att infora, att upprustningen av jarnvagen behover prioriteras fore
hoghastighetstag, att andra alternativ ar mer I6nsamma samt att kostnadseffektiviteten
ifrdgasatts. En del kritiker menar att hoghastighetstagen inte kommer att anvandas tillrackligt
eller att det blir en forsumbar skillnad i miljopaverkan darmed &r det inte forsvarbart att
inféra (Jansson & Nelldal 2010). Kritiken grundar sig i att det ar liten andel resendrer som
anvander tag som transportsatt. Hoghastighetstagens maxhastighet lyfts som en fordel men
kan kritiseras da tagen inte kan framforas i den hastigheten under hela strackan eftersom det
tar tid att accelerera upp och bromsa in vid stationer. Det blir darfor en avvagning for
planerare att bestimma hur manga stationer som en hdghastighetsbana ska ha (Givoni &
Banister 2012).

For att framja och underlatta for en hallbar mobilitet behdver utformningen av stader andras
och utvecklas. Samhallet ar utformat sa att olika vardagliga funktioner och
samhallsfunktioner som till exempel arbete, skola, hemmet, vardcentraler samt myndigheter
ar utspridda i forhallande till varandra. Manniskor behover darfor resa for att kunna utfora
dessa aktiviteter och mobilitet blir en konsekvens av detta. Narhet till stationen &r till
exempel en faktor som paverkar villighet att aka tag da manniskor ofta varderar transportsatt
utifran hur 1ang tid det kommer ta fran hemmet till destinationen (Brons, Givoni & Rietveld
2009).

Mobiliteten forvéntas att 6ka nar manniskor har mer fritid och en hdgre inkomst, darmed
ifrdgasatts radande teorier som enbart forutsatter att manniskor reser pa grund av det
inbyggda behovet av att resa (Banister 2008). Vi vill darfor undersoka hur ett
hoghastighetstag mellan Stockholm och Géteborg kan paverka resebeteende och resvanor.
Det ar speciellt intressant att undersoka i kontexten for hallbar mobilitet da studier visar att
det finns ett gap mellan miljomedvetenhet och resebeteende. Allra framst for fritidsresor
eftersom de ar tillfalliga resor som tar mindre hansyn till miljo &n i det vardagliga
rorelsemonstret (Prillwitz & Barr 2011). De flesta langvéga resor i Sverige idag gors med bil
och den storsta andel av dessa resor gors pa manniskors fritid (Trafikanalys 2015). Trots detta
laggs storst fokus pa arbetspendling och vardagliga resor i forskningen for hallbara
transporter (Davies & Weston 2015). Samtidigt finns det studier som visar att resebeteende
for vardagen ocksa paverkar resebeteendet for fritiden (Prillwitz & Barr 2011). Mot denna

bakgrund landar vi att undersoka fritidsresenarer och dess resvanor upp till Stockholm samt
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om de skiljer sig fran arbetsresenarer. Dock finns det invandningar om att hoghastighetstag
inte kan paverka vagtrafik namnvart utan framst konkurrerar mot flygtrafik (Fréidh 2008).
Saledes kommer undersékningen fokusera pa om och hur héghastighetstag kan paverka bade

flyg- och biltrafik pa strackan.

1.2 Syfte och fragestallningar
Vart syfte ar att undersoka vad inforandet av hoghastighetstag betyder for resenarer mellan
Goteborg och Stockholm med sérskilt fokus pa fritidsresor. Syftet kommer besvaras utifran

foljande fragestallningar:

- Vilka skillnader i resmonster finns mellan olika resenarsgrupper nar det galler

frekvens och val fardsatt?
- Vilken betydelse har inférandet av hoghastighetstag for forvantade framtida resor?
- Har skillnader i miljomedvetenhet betydelse fér hur resenarers resmonster ser ut?

1.3 Avgransningar

Denna uppsats har valt att avgransa arbetet till att undersoka effekten av hoghastighetstag pa
strackan mellan Géteborg och Stockholm. Undersokningen har sin utgangspunkt i Goteborg
och kommer fokusera pa hur géteborgare véljer att resa till Stockholm. Strackan Goteborg-
Stockholm anser vi vara viktig att studera eftersom det ar Sveriges tva storsta stader som
bada har ett stort utbud av fritidsnojen. Utgangspunkten ar Goteborg da det &r intressant att se
hur personer i en storstad forhaller sig till en storre storstad nar restiden forkortas mellan
dem. Hoghastighetstag finns aven for godstrafik men denna studie avgransar sig till persontag
och med hdoghastighetstag menar vi de tdg som har maxhastighet 6ver 250 km/h, trots att det

finns andra definitioner (Givoni 2006).



2. TEORETISKT RAMVERK

Teorier och tidigare studier kommer presenteras i foljande kapitel. Urvalet av teorier och
forskning som presenteras i detta kapitel syftar till att ge en bakgrund till &mnet samt att ge en
grund till var studie. Grunden for hallbar mobilitet behandlas i foljande avsnitt och vad for
betydelse de har for en hallbar transportsektor. Vidare redovisas aktivitetsansatsen med en
kompletterad ansats for att forsta varfor vi reser samt hur space-time convergence kan
paverka det. Darefter behandlas begreppen tillganglighet, resebeteende och resvanor i

forhallande till hoghastighetstag och andra fardsatt.

2.1 Hallbar mobilitet
For att forsta om och i s fall hur hoghastighetstag ar framtidens hallbara fardsatt kréavs en

forstaelse for vad begreppet innebar. Nedan &r darfor begreppet presenterat.

Transportsektorn har stora negativa effekter vilket har fatt 6kad uppmarksamhet pa den
senaste tiden. Lokala miljoeffekter som &ven har socioekonomiska konsekvenser i
naromradet ar buller, trangsel och lokala utslapp. Globalt sett bidrar transportsektorn kraftigt
till utslappen av véaxthusgaser. Detta ar nagra av anledningarna till att begreppet hallbar
mobilitet har utvecklats till ett viktigt begrepp som frekvent anvéands i dagens stadsplanering.
Hallbarhet i sig &r ett samlingsbegrepp som inkluderar ekonomisk, social och ekologiska
aspekter. Det betyder att hallbar mobilitet inte har ett mal i sig, utan stravar efter att
kombinera och na olika typer av mal samtidigt. For att en 16sning ska leda till hallbar
mobilitet bor den gynna alla tre aspekter for hallbarhetsbegreppet och menar darfor att
minska transportsektorns utslapp samt dess negativa socioekonomiska konsekvenser
(Bertolini & Clercq 2003).

Mobiliteten och manniskors rérelsemonster har i takt med ekonomisk och teknologisk
utveckling resulterat till att ménniskan reser langre distanser i hogre hastigheter. Med bilens
ingang i samhallet har andra transportmedel tappat allt mer attraktivitet. Med bilens alla
fordelar som flexibilitet, snabbhet och smidighet har den blivit dominant i dagens samhélle.
Att cykla, ga eller aka kollektivt har svart att konkurrera med dessa fordelar. Att minska
bilberoende ar darfér en komplicerad process (Banister 2008). Vid sidan av bilens utveckling
har &ven flyg som transportmedel uppkommit och vuxit i popularitet. Det har gett méjligheter
till att resa langa resor pa kortare tid. For att konkurrera ut flyget anses hoghastighetstag vara
det allra framsta transportmedlet att utveckla for medellanga till langre resor. Distanser dar
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hoghastighetstag har en majlighet att konkurrera med flyg ar fran 400 kilometer upp till sa
mycket som 2000 kilometer. En av fordelarna med tag jamfort med flyg ar dess narhet till

centrum da flygplatser ligger utanfér staden och centrum (Yang & Zhang 2012).

Det finns olika steg till att utveckla en hallbar transportsektor. Forst bor antalet resor minskas.
Aktiviteter som kréver resande ska ersattas med aktiviteter som inte kraver det. Till exempel
kan virtuella méten och tjanster helt ersatta motsvarande i den fysiska vérlden. Alla resor kan
dock inte ersattas och darfor onskas langden pa resor att forkortas (Frandberg & Vilhelmson
2010). Hittills har dock medeldistansen per person och dag lange 6kat eftersom vi ror oss allt
langre (Vilhelmson 2007). Istallet for att mobiliteten fortsatter att 6ka menas den kunna
minska med hjalp av fysisk planering. Aktiviteter som motiverar resan kan planeras ndrmare
bostaden, vilket gor att aktiviteterna finns narmare och mer miljovénliga transportsatt blir
attraktiva och kan konkurrera med bilen (Frandberg & Vilhelmson 2010). De resor som ej gar
att forhindra eller forkorta ska i stérsta mojliga grad utfardas av kollektiva transportmedel

sdsom tag och buss (Banister 2008).

Trots en stark utveckling av de namnda tillvagagangssatten ska inte en begransning av bil och
flyg ske eftersom det skulle betyda en inskrankning pa manniskors frihet. Istallet ska
teknologi se till att den mest energieffektiva och miljévanliga alternativen anvands for att
minska sektorns utslapp (Banister 2008). Teknikutveckling &r en viktig del av hallbar
mobilitet men trots en total omvéxling till den mest energieffektiva teknologin i
transportsektorn kommer de Globala Malen inte nas till 2030. Omstallningen maste ske i

samband med férandring i resebeteende (Zawieska & Pieriegud 2017).

2.2 Aktivitetsansatsen och andra perspektiv

For att pa basta satt forandra manniskors resvanor behovs insikt om varfor man reser och vad
som driver resan. Detta kan synliggdras med en aktivitetsorienterad ansats. |
aktivitetsansatsen beskrivs mobilitet som en forutsattning for att ménniskor ska genomféra
sina dagliga sysslor (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). Begreppet mobilitet skiljer sig
darfor inte speciellt mycket fran transport da det &r nédvandigt och personer reser inte for sin
egen skull. I detta perspektiv anses resor vara ett harlett behov och aktivitetsansatsen &mnar
beskriva mobilitet utifran samhallets utformning. Hemmet, arbetsplatsen och mataffaren kan
till exempel vara utspridda darmed uppstar det harledda behovet av att resa (Mokhtarian &
Salomon 2001). Méanniskors resval och mobilitet &r beroende av tre aspekter namligen, vilken

individ det ror sig om, hur dennes omgivning ser ut och vilka aktiviteter som individen ska
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utfora. De faktorer som kan paverka en individs rérelsemonster som &r direkt kopplade till
individen kan delas upp i ytterligare tva kategorier. Individens majligheter och begransningar
skiljer sig fran individens behov. Kon, alder, inkomst, uthildning, utbildningsniva och
korkortsinnehav ar faktorer som ingar i den forstnamnda kategorin medan individens
drommar, varderingar och attityder ingdr i den andra kategorin (Frandberg, Thulin &
Vilhelmson 2005).

De faktorer som ar kopplade till individens omgivning kan delas upp i tre kategorier och
dessa &r livssituation, tillganglighet till transportsystem och den fysiska strukturen. Den forsta
kategorin syftar pa faktorer som till exempel om man har barn, hur hushallets
sammansattning ser ut och om man studerar eller arbetar. Dessa faktorer har kopplingar till
den tidigare namnda aspekten om vilken individ det ror sig om, men skiljer genom att det
istallet utgar fran de forvantningar som en individ moter av samhallet, arbetsgivare och
vanner. Den andra kategorin innehaller paverkansfaktorer som vilken typ av infrastruktur
som finns tillganglig, bade i form av transport men ocksa for kommunikation samt vilken typ
av bebyggelse som finns i omgivningen. Den tredje kategorin behandlar de faktorer som
beskriver den fysiska utformningen och strukturen. Till exempel skiljer sig den fysiska
utformningen at i landet vilket resulterar i att individer fran olika delar i landet ror sig 6ver
olika stora avstand eftersom affaren och arbetsplatsen kan vara mer utspridd for den ene
(Fréandberg, Thulin & Vilhelmson 2005).

Slutligen behandlas faktorer som &ar kopplade till de aktiviteter som individen ska utfora. Till
exempel kan det vara arbete, hamta och lamna barn eller tandlakarbesok men det kan ocksa
vara aktiviteter som ar kopplade till fritiden som traning eller biobesok. Dessa aktiviteter
kraver oftast att de utfors pa en utsatt tid och rérelsemonstret paverkas av vilken ordning och
nér individen valjer att utfora dessa (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005).
Aktivitetsansatsen syftar till att beskriva individens rorelsemonster och kan anvéandas for att
forsta hur individens ror sig bade pa en lokal men ocksa en mer regional niva. Den regionala
nivan blir aktuell nar det ror sig om mer langvéga resor som uppstar da individens
prioriteringar och behov skiljer sig. Darmed ingar bade arbetspendling men ocksa resor som

uppstar fran ett behov av att halsa pa vanner och familj.

| aktivitetsansatsen forutsatts det att fritidsaktiviteter utfors pa en plats men manga har
papekat att detta perspektiv behdver kompletteras. | var undersokning har vi utgatt fran det

komplement som Mokhtarian och Salomon (2001) presenterar. De menar att en
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fritidsaktivitet likval kan vara mobilitet och behover darfor inte vara platsbunden. Exempel
pa sadana fritidsaktiviteter ar racing, orientering och andra typer av 16pning dar aktiviteten
kan utforas pa olika stéllen forutsatt att nagra grundkrav ar uppfyllda. For de hér aktiviteterna
ar snarare mobiliteten och resan i fokus. Resor kan &ven ha olika k&nnetecken och planerade
eller oplanerade resor skiljs darfor at. Oplanerade resor kannetecknas av mobiliteten ar det
viktiga kan darfor vara en av de fritidsaktiviteter som beskrivs ovan medan planerade resor
istallet kan vara resan till en fritidsaktivitet som &r platsbunden. En bakomliggande orsak till
att vissa manniskor ror sig mer an vad deras vardagliga aktiviteter kraver &r att for att de vill

skapa variation i vardagen (Mokhtarian & Salomon 2001).

Reseupplevelsen &r en viktig del av resan och kan delas in i tre olika kategorier dar varje
enskild kategori behandlar en aspekt som ménniskor sager sig uppskatta nar de reser. Att
anlanda till en destination och de forvantningar som byggts upp under resans gang ar den
forsta aspekten. Den andra aspekten &r att manniskor far en chans att slappna av under resans
gang oberoende av vilket fardsatt som anvands. | bilen pa vagen har individer tid att fundera
over sin dag och de som reser med flyg eller tdg kan dven lasa en bok eller ta en tupplur for
att ge nagra exempel. Den tredje aspekten behandlar sjalva upplevelsen av att resa,
exempelvis njuter de av att resa i hogre hastigheter eller att se hur landskapet susar forbi dem.
| samband med hallbar mobilitet har det forts en diskussion om vilken typ av mobilitet som ar
overflodig. Vissa menar att all mobilitet som &r relaterad till fritidsaktiviteter ar 6verflodig
och behdver minskas medan andra anser att endast de resor som ar relaterade till den tredje
aspekten ska motarbetas. Detta beror pa att den tredje aspekten ar mest trolig att resultera i
fler resor (Mokhtarian & Salomon 2001).

Den tredje aspekten av resande &r &ven sammankopplad med personlighet och egenskaper.
De som njuter av resan kan tillskrivas egenskaper som leder till att de soker sig till resandet
och vill resa mer. Aventyrslust, rastloshet, kontrollbehov och sjalvstandighet ar exempel pa
sadana egenskaper. Olika egenskaper kan resultera i att en person foredrar ett specifikt
fardsatt. Resandet eller det transportsatt som en individ véljer kan dven fungera som en
statussymbol. Mérket pa bilen eller att resa till en viss destination &r tva exempel. En person
kan resa langre an nédvandigt eftersom personen vill ta in landskapet, ar nyfiken pa
omgivningarna, de har satt upp ett mal eller kanner sig avslappnad av att vara i rorelse. De
senare egenskaperna ar tatt kopplade till de egenskaper som ndmnts tidigare men tillfor en

egen dimension till reseupplevelsen. De hér olika egenskaperna kan ta olika uttryck. Vissa
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upplever en kansla av bedrift nar de klarar ett uppsatt mal och blir avslappnande samtidigt

som deras aventyrslust och rastloshet blir tillfredsstélld néar de utévar en sport medan andra
far en liknande upplevelse genom att hitta nya vagar till och fran hemmet och arbetsplatsen.
Det finns &ven olika attityder till resande och de som gillar att resa kommer resa mer medan

de som inte tycker om det valjer att resa mindre (Ory & Mokhtarian 2005).

Vi har i denna studie valt att fokusera pa fritidsresor och detta kompletterande perspektiv ger
en bra inblick varfor méanniskor véljer att resa. | aktivitetsansatsen ses resorna mer som en
konsekvens av samhéllets utformning och personliga preferenser medan i det hér perspektivet
lyfts resor som ett aktivt val manniskor gor. De tre olika kategorierna som en reseupplevelse
kan delas in i belyser viktiga aspekter av vilken betydelse resan kan ha for en individ
samtidigt som de hjalper att identifiera hur dverflddigt resande kan diskuteras i kontexten for
hallbar mobilitet.

2.3 Space-time convergence

Med hoghastighetstag forkortas restiden mellan Stockholm och Géteborg med en timme och
denna utveckling kan forstas utifran begreppet space-time convergence. Space-time
convergence syftar till att beskriva det fenomen som uppstar nar snabbare transportsatt
utvecklas och det blir méjligt att resa 6ver samma avstand pa en kortare tid (Potter, Binns,
Elliott, Nel, & Smith 2018). Pa svenska kallas eller kan begreppet forklaras som tidrummets
sammanpressning (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). Teknologisk utveckling vad
galler transportmedel och kommunikation har aven forandrat synen pa omvarlden.
Omvarlden har krympt da resor som forr i tiden tog veckor kan genomforas inom loppet av
ett dygn. Med de kommunikationsverktyg som utvecklats som till exempel massmedia och
sociala medier far manniskor nyheter fran andra delar av varlden. Den information som sprids
resulterar i att manniskor lattare kan kanna en tillhérighet med méanniskor som lever pa andra
kontinenter. Vérlden har darfor krympt bade med avseende pa det fysiska och sociala
avstandet (Potter et al. 2018). Det blir istallet andra faktorer som avgér som till exempel
priset for boende, mat och turistattraktioner. Tid &r den faktor som begrénsar alla eftersom det
bara finns 24 timmar per dygn och det gar inte att 6verkomma utan att kompromissa med
andra aspekter av vardagslivet (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). Néar det
upplevelsemassiga avstandet mellan Géteborg och Stockholm blir mindre som f6ljd av den
kortare restid som infors med hoghastighetstag kan det resultera i ett 6kat resande mellan de

tva staderna.



2.4 Tillganglighetens betydelse for hallbar mobilitet

En aspekt som har stor paverkan pa resebeteende é&r tillganglighet som ar central for att forsta
hur hoghastighetstagen kan komma att forandra manniskors resval. Tillganglighet ar ett
begrepp saknar en tydlig definition och darmed skiljer sig betydelsen av begreppet beroende
pa vilket amnesomrade som det ar &mnat att uttala sig om. Geurs och van Wee (2004)
definierar tillganglighet i den utstrackning individer har mojlighet att na en destination med
det transportsystem som finns till deras férfogande. Tillgangligheten med tag och flyg skiljer
sig at da natverken ar utformade pa olika satt trots att de bada kraver en station eller flygplats
som utgangspunkt till skillnad fran bilen (Cao, Liu, Wang & Li 2013). Bilen &r ett populart
fardmedel och trots nérhet till hallplatser ar det manga som valjer bilen framfor andra
alternativ. Detta galler framst nar det kommer till arbetspendling och tagen har svart att
konkurrera med bilen aven nar taget gar felfritt (Verhetsel & Vanelslander 2010). Staderna i
de olika natverken kan ses som olika noder och vad galler flygtrafik ar oftast en nod &r storre
an de andra. Den stdrre noden attraherar trafik fran de mindre omkringliggande noderna men
trafiken mellan dessa &r begransad. For tagtrafiken &r det inte lika vanligt att utformningen ar
likadan utan det kan finnas olika noder som har samma attraktionskraft. Flygtrafiken kan
dock andra rutter relativt latt till skillnad fran tagen eftersom ralsen &r fast med en faststalld
kapacitet (Cao et. al 2013).

Narhet till en tagstation eller hallplatser for kollektivtrafik ar en viktig faktor som far en
positiv inverkan pa manniskors fardval, da de som bor narmare en hallplats oftare viljer att
resa kollektivt an de som har ett langre avstand till hallplatsen (Verhetsel & Vanelslander
2010). Nar manniskor valjer att resa med tag ar efterfragan pa enkla och snabba byten
viktiga. Parkeringsplatser for bil och cykel ar en forutséttning for de som byter fardsatt och
avgorande for hur ndjda resenérer upplever sig att vara med resan. Fler manniskor &r att
villiga att resa med tag om stadsutformningen framjar en 6kad tillganglighet till stationen. De
politiker eller stadsplanerare som har en stramare budget och som tvingas prioritera vilka
atgarder som ska inforas da malet &r att fa fler manniskor att éverga till tag fran nagot annat
transportsatt borde darfor i huvudsak prioritera tillgangligheten till stationen. Det &r de som
bor nara stationen som bor inga i denna malgrupp eftersom atgarden framst paverkar denna
grupp. Atgérder som att minska restiden och utveckla snabbare och smidigare byten kostar

mer i jdmforelse samtidigt som de ar mindre effektiva (Brons, Givoni & Rietveld 2009).



2.5 Resebeteende och val av fardsatt

Lange har det forskats om ménniskors beteende, om hur hon tédnker och resonerar i de val hon
gor. Det ar en mycket komplex process som man 4n i dag inte har full forstéelse for. Aven
resebeteende och hur manniskor valjer fardsatt ar valstuderat eftersom det kravs for att kunna
paverka dess beslut (Davies & Weston 2015). For att forandra resebeteende kravs det
kortfattat att man bade har viljan samt mojligheterna att gora det (Blainey, Hickford &
Preston 2015). | foljande avsnitt kommer teorier presenteras till hur vi véljer fardsétt och

varfor.

Det finns tva olika faktorer som kan paverka manniskors val av fardsatt. Den forsta faktorn
handlar om hur kollektivtrafiken &r utformad i relation till annan trafik. Biljettkostnader,
restid, frekvens av resor, bekvamligheter, trygghet och geografisk vidd &r nagra exempel pa
detta. Den andra typen &r faktorer som paverkar resebeteendet ar yttre omstandigheter som
den regionala ekonomin, fysisk planering och geografi. Det sistnamnda menas vara det som
allra framst som paverkar resval men som dven &r svarast att forandra (Klein 2017). For att
fordndra minniskors resebeteende diskuteras ett “modal shift”, vilket innebér en minskning i
anvandningen av ett transportmedel genom att manniskor 6vergar till andra mer 6nskvérda
transportsatt. De faktorer som star i vagen for modal shift kallas for barriarer och nagra starka
barridrer i val av fardmedel &r den totala restiden, narhet till kollektivtrafik och kostnad
(Brons, Givoni & Rietveld 2009; Verhetsel & Vanelslander 2010; Blainey, Hickford &
Preston 2015; Givoni & Banister 2012). Nedan presenteras samtliga faktorer mer utforligt.

2.5.1 Huvudsakliga faktorers roll fér val av fardsatt

Restid &r en viktig faktor i val av fardsatt och kan delas upp pa olika satt. Tiden for hela resan
ar hur lang tid det tar fran start- eller slutdestinationen, darr till dorr. Delar av den totala
restiden kan vara vantetiden pa och mellan fardsatt eller tiden det tar att ga till fardsattet. En
annan aspekt som kan raknas in dr hur lang tid det tar att planera resan. Restiden kan ocksa
delas upp i tiden man &r i fardsattet eller nar man inte &r det, till exempel tiden man sitter pa
taget eller tiden man ar pa vag till tagstationen. Restiden som inte spenderas i det
huvudsakliga fardsattet &r den tid som framst verkar paverka val av fardsatt (Vande Walle &
Steenbergen 2006). Forskning har visat att bilen ofta har den snabbaste totala restiden trots att
andra fardsatt ar snabbare. Vantetider, byten och tid att ta sig till och fran stationer &r

tidskravande faktorer som ger bilen en stark fordel (Blainey, Hickford & Preston 2015).
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Narhet till stationen anses vara en av de mest centrala faktorerna till att valja aka tag
(Blainey, Hickford & Preston 2015; Givoni & Banister 2012; Brons, Givoni & Rietveld
2008). Gang- eller cykelavstand till centralstationen tyder pa narhet. Dock kan det &nda
uppsta en problematik kring hur ménniskor ska ta sig till och fran stationen. Att ga eller cykla
ensam pa daligt belysta gator med begransat antal méanniskor kan bade kannas och vara
otryggt vilket begréansar viljan att ga eller cykla. Vadret kan ocksa paverka villigheten da regn
och blast normalt satt inte 4r ndgot som féredras. Aven omgivningarna man passerar pa vag
till och fran stationen paverkar. Vackra gronomraden antas generera fler cyklister och

gangtrafikanter &n andra, mindre attraktiva omgivningar (Blainey, Hickford & Preston 2015).

Mojligheten att kunna resa fran slutstationen kan vara viktigare &n att ha narhet till
startstation. Svarigheterna att ta sig fram pa en ny destination blir storre med bristande
kunskap om omradet och tillganglighet till privata fardmedel som cykel och bil (Blainey,
Hickford & Preston 2015). Flygplatser ligger inte séllan langt ifran stadens centrum och gor
att transportstrackan till och fran station oftast ar langre an for andra fardsatt. For att 6ka
viljan till att flyga har lagprisflyg etablerats pa marknaden som satsar pa flyg mellan stader
med kortare distanser an 1000 km. Lagprisflygbolag anvander olika strategier for att kunna
erbjuda sina kunder konkurrenskraftiga priser. De hyr in sig pa mindre flygplatser dar hyror
och avgifter ar lagre samtidigt som det finns en mindre risk att férseningar orsakas av annan
flygtrafik. Dock ar det inte ovanligt att de mindre, billigare flygplatserna ligger annu langre

fran stadskarnan med mer begransat urval av kollektiva fardtjanster (Fréidh 2008).

Kostnadens roll i val ar fardsatt ar oundviklig. Beroende pa hur mycket ett fardsatt kostar i
relation till de andra ger stor betydelse av forklarliga skal. Buss kan med laga kostnader
konkurrera ut bade tag, flyg och bil trots att pris verkar bussens den enda konkurrenskraft
(Froidh 2008). Det ar dock tydligt att kostnad inte &r den enda drivkraften till val av fardséatt
eftersom bilen dominerar trots att det generellt &r det allra dyraste fardsattet (Blainey,
Hickford & Preston 2015). Flygpriser har lange sjunkit tack vare lagprisflygbolagens
framvaxt. Inrikes har dock den storsta andelen resenarer som byt till lagprisflygbolag
tidigare rest med andra flygbolag (Fréidh 2008). Delar av problematiken med att fa fler att
vélja taget ar att personer har ett storre motstand till att betala tagbiljetter an att betala andra
resor. Bilister och flygresenarer ar mer villiga att betala hdgre priser for respektive fardsatt.
Slutligen betyder det att policies som amnar att straffa dessa resenérer med hogre avgifter inte

ger Onskingsvarda resultat (Roman, Espinol & Martin 2009).
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2.5.2 Ovriga faktorer som péverkar val av fardsatt

Mojlighet att vara punktlig och tillforlit for tidsschemat varierar for de olika fardsatten. Att
vara séker pa att komma fram i tid till den véntade destinationen &r viktigt men kan ocksa
variera beroende pa &ndamalet med resan. Resor som sker pa fritiden ar mer flexibla och
kraver mindre tidshallning an affarsresor (Davies & Weston 2015). Beroende pa vilken typ av
resa och aktivitet vid destination som ska utforas, behdvs det dven mojlighet att ha med
packning. Ett yrke som behover verktyg eller en fritidsaktivitet som kréver stor och tung
rekvisita ar exempel pa resor som kan krava mycket bagageutrymme (Blainey, Hickford &
Preston 2015).

Fardsatten tag, bil, buss och tag ger olika typer av reseupplevelser och hur individer
spenderar tiden pa samtliga fardsatt varierar. For att kora bil kravs fullt fokus pa vagarna och
aktivitet som distraherar detta ar forbjudet enligt lag och kan vara en fara for livet. De andra
fardsatten tillater istallet andra aktiviteter parallellt med resan. Dock finns det dven
restriktioner for aktiviteter i de resterande fardsatten. Flyg kraver att elektronik ar avstangd
eller de &r satta i flygplanslage (Mokhtarian & Salomon 2001). Tag bedéms vara mer
komfortabelt att aka an till exempel buss och gér det bekvamare att gora andra aktiviteter
under tiden (Froéidh 2008).

Attityd och medvetenhet infor miljofragor har och kan ge stor effekt pa ménniskors beteende.
Stora andringar vardagen grundar sig i viljan att géra nagot for klimatet. Trots det verkar
resebeteende inte paverkas i samma grad (Prillwitz & Barr 2011). Forskning har gjorts pa
vilka aktGrer som i storst utstrackning paverkar manniskors miljomedvetenhet.
Sociodemografiska och socioekonomiska aspekter sasom alder, inkomst, storlek pa hushall,
kon, sysselsattning har effekt pa personens vilja och/eller mojligheter att valja mer
energieffektiva transportmedel. Utover dessa aspekter har &ven attityden hos individer en roll
i val av resval. Normer och varderingar ar exempel pa attityder for resval. De formas i sin tur
utifran personer runt omkring som slakt och vanner (Hunecke, Haustein, Grischkat & Bohler
2007).

2.6 Fritidsresor

Mellan 2011 och 2014, utférdes 70 % av alla langvéga inrikesresor med bil. 15% gjordes
med tag samt att 4% av resorna gjordes med antingen flyg eller buss. Méan reser nagot mer bil
och flyg och kvinnor nagot mer med tag och buss. Ungefar 56% av alla langvaga resor gors

pa manniskors fritid (Trafikanalys 2015). Fritiden i Sverige har lange dkat. Den totala tiden
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som méan och kvinnor idag sysselsatter sig dagligen med arbete, studier och hemarbete ar atta
timmar vilket har minskat med trettio minuter sedan 1990. Till féljd av det 6kar mojligheten
att resa och vi ror oss allt langre (SCB 2017). Det allra vanligaste fardséttet under fritiden &ar
med bil (Trafikanalys 2017).

Miljomedvetenhet verkar inte paverka rérelsemonster och resebeteende dnskvart. Det ar
storre chans att miljofaktorer som utslapp raknas in i vardagliga aktiviteter for att sedan
”glommas bort” for de aktiviteter som endast hiander en eller enstaka ganger. Att fritidsresor
inte anpassas till lika stor grad av miljomedvetenhet beror dven pa manniskors kéansla av
frihet nar ménniskor planerar sin semester (Prillwitz & Barr 2011). Atgarder for att
fritidsresor i mindre utstrackning ska ske med bil kan se olika ut. Att minska bilens
bekvamligheter genom att reglera hastighetsbegrénsningar, lagga till avgifter, begransa vagar
och planera storre plats till annan trafik ar alla atgarder for modal shift (Davies & Weston
2015). Dock ar dessa atgarder ofta impopulara och far bemota stark kritik (Blainey, Hickford
& Preston 2015). Istéllet kan storre fokus laggas vid forbattringar och 6kade mojligheter till
kollektivtrafik och cykel- och gangtrafik (Davies & Weston 2015).

Resebeteende for fritidsresande verkar dven kunna paverkas av hur individer reser i vardagen.
| Prillwitz & Barrs (2011) undersdkning av resebeteende i England framkom det att resenérer
som oftare anvander bil i vardagen, ocksa ar betydligt mer bendgna att anvéanda sig av bil for

fritidsresor. Trots att skillnaden inte var lika tydlig fanns det dven underlag till att de som mer

frekvent anvande bil i vardagen ocksa reste mer med flyg pa fritiden.

2.7 Sammanfattning av teori

Varfor och hur vi reser ar bada stora komplexa fragor som &r svara att besvara med bara en
ansats eller ett perspektiv. Flera olika ansatser har formats for fa en djupare forstaelse i
manniskors resebeteenden. Aktivitetsansatsen beskrevs for att ge en forstaelse till varfor vi
reser i vardagen men den kompletterade ansatsen valdes &ven att presenteras for att den ger
en storre forstaelse till varfor vi reser pa fritiden. Begreppet space-time convergence har
beskrivit hur tidsrummet dndras med ny teknik som hoghastighetstag. Tillganglighet &r ett
begrepp som anvands flitigt i samhallsplaneringen och menas ha stort inflytande pa just
resebeteende. Narhet och tillgang till aktiviteter samt transporter paverkar nar, var och hur vi
ror oss. Vidare i kapitlet har de faktorer som framst verkar paverka resebeteende diskuterats

och vad som gor fritidsresor unika i hur vi véljer att resa och varfor.
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3. TIDIGARE FORSKNING

Det har gjorts mangder av forskning for att utforska hur hoghastighetstag har och kommer
paverka transportsektorn. Om det finns belagg for ett sa kallat modal shift och om det leder
till minskade utslapp for hallbar mobilitet. Majoriteten av studier fokuserar pa modal shift
fran flyg till hoghastighetstag. Den Europeiska Unionen har en agenda om att minska
omradets flygtrafik genom att 6ka tillgangligheten inom och mellan lander med
hoghastighetstag. Efterfragan for flyg inom Europa 6kar med ungefar 5% arligen men
efterfradgan for hoghastighetstag ckar jamforelsevis med 16% arligen (Adler, Pels & Nash
2010).

3.1 Hoghastighetstagets effekter pa miljon

Hoghastighetstagets miljopaverkan bestar av utslapp, energikonsumtion, buller,
barriareffekter och intréng i landskapet. Aven markanvindning kan vara ett problem om en
hoghastighetsbana byggs ut pa hittills oanvand mark. Tidigare studier har undersokt hur stor
miljopaverkan hoghastighetstag har i jamforelse med konkurrerande transportsatt da aven
andra fardmedel har en miljopaverkan (Campos & de Rus 2009). Utslépp, buller och
energikonsumtion ar de omraden som hdoghastighetstag har storst potential att konkurrera
med flyget (Givoni 2007). Hur stora flygets utslapp ar i jamforelse med tagen beror till en
hog grad pa vilken typ av energikéalla som anvénds for att driva tdgen (Miyoshi & Givoni
2013). Om tagen drivs av fornybar el ar skillnaden mellan utslappen storre &n om tagen har
kolkraft som energikalla (Campos & de Rus 2009).

For att kunna jamfora utslappen fran hoghastighetstag respektive flyg behovs mer
information an bara den utslappsmangd som transportsatten bidrar med. Information om hur
manga rutter, hur langa avstanden ar och hur manga avgangar per dygn ar avgorande for att
mata aktiviteten kring transporten. Annan nédvandig information som behdvs for att faststalla
utslappens storlek &r vilken typ av energikalla som anvénds, hur stor energianvandningen ar
for transportsattet och vilken typ av utslapp av gaser det ror sig om eftersom deras paverkan
skiljer sig at. Omgivningen dar utslappen sker kan ha olika karaktar och darfor kan

utslappens paverkan variera. Det blir darfor viktigt att aven mata utslappens paverkan pa
miljon och att dessa tas med i bedomningen (Givoni 2007). Resultaten fran dessa
bedomningar omvandlas till siffror i en kostnadskalkyl for att bilda en uppfattning om vad det

skulle innebéra infora ett hoghastighetstag (Givoni 2007; Campos de Rus 2009). Dessa siffror
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kan sedan jamforas med andra transportsatt da den som star for minst kostnad &ven har minst

miljopaverkan (Campos & de Rus 2009).

Utslappen fran respektive transportsatt ar en sammanvagning av lokala utslapp och utslapp
som paverkar vaxthuseffekten. Jamforelser mellan flyg och héghastighetstag har visat att
miljopaverkan med avseende pa utslapp ar mindre for hdghastighetstag an for flyg och bil
(Givoni 2007; Campos & de Rus 2009). Aven vad galler bullernivéer har hoghastighetstag
mindre paverkan an andra transportsatt men skillnaden ar inte lika stor. Bullernivaerna for
hoghastighetstag beror pa vilka forebyggande atgarder som anvants och kan darfor variera
(Campos & de Rus 2009). Hoghastighetstagen ar darmed mer miljévanliga i de har
avseendena men det innebdr inte att inforandet av hoghastighetstag resulterar i mer hallbara
transportsaktiviteter. Det har visat sig att om hoghastighetsbanor byggs ut pa populéra
flygrutter kan det utvecklas till en konkurrens mellan fardséatten. Denna konkurrens leder till
att fler flygavgangar satts in vilket leder till en storre miljépaverkan (Givoni 2007).

Det kravs darfor en 6versikt 6ver manga olika faktorer som kan tankas paverka utfallet av att
infora en hoghastighetsbana for att avgora ifall hoghastighetstag kan bidra till en minskad
miljopaverkan (Miyoshi & Givoni 2013; Westin & Kégesson 2012). En viktig faktor for en
lyckad implementering av hdghastighetstagen &r att de ar Ionsamma. For att uppna detta
kravs en Gvergang av passagerare fran andra transportsatt da malet inte ar att skapa en ny
grupp passagerare utan méta de nuvarande resenérernas behov genom att konkurrera ut flyget
i forsta hand. Om denna Gvergang lyckas kan hoghastighetstaget kompensera for den
miljopaverkan som uppstatt under konstruktionen av hoghastighetsbanan. Kostnaden for
konstruktionen kan aven balanseras ut av intakter forutsatt att det finns tillrackligt manga
passagerare (Westin & Kagesson 2012). En av de strackor dar hoghastighetstag inte bedéms
vara ett fordelaktigt alternativ ar mellan Manchester och London. Detta beror pa att andelen
passagerare som kommer 6verga till att anvanda hoghastighetstag beréknas vara for liten
samtidigt som miljopaverkan fran taget bara anses vara marginellt battre 4n de andra
transportsatten. | England drivs tagen av elkraft fran fossila branslen vilket resulterar i att
hoghastighetstagen bidrar till vaxthuseffekten. Det argumenteras darfor for att satsa pa andra
transportalternativ for att avlasta transportnatet da hoghastighetstagens storsta fordel ar en
mindre miljopaverkan. Beroende pa vilket fokus som finns inom transportplanering lyfts
olika alternativ fram och i relation till avlastning foresprakas andra alternativ framfor

hoghastighetstag i denna kontext da de anses vara mer effektiva (Miyoshi & Givoni 2013).

15



3.2 Effekter av befintliga hoghastighetstag

Spanien har Europas mest ambitiésa mal gallande hoghastighetstag. Till ar 2020 finns
forhoppningar om att 90 % av landets invanare maximalt ha femtio kilometer till narmsta
héghastighetsbana (Jansson & Nelldal 2010). Ar 2008 fardigstalldes hoghastighetsbanan
mellan de tva storsta staderna i landet, Madrid och Barcelona. Landets ekonomi ar starkt
centrerad i de tva staderna och strackan pa 625 km daremellan ar en av de mest intensiva
inrikesflygrutterna i vérlden. Hoghastighetstaget tillater en restid pa under tre timmar. Dock
ar det dominerande fardsatten forst flyg och darefter bil eftersom flyget erbjuder det
snabbaste séttet att ta sig mellan stdderna (Martin, Roman, Garcia-Palomares & Gutiérrez
2014). Trots det har marknadsandelarna for tagtrafiken mellan staderna 6kat med ungefar
25% efter att hoghastighetstaget byggdes (Adler, Pels & Nash 2010) och resandet med tag
ska ha okat med 10-15% (Froidh 2008).

Inférandet av hdghastighetstaget ar 2007 mellan London och Paris hade férhoppningar om att
fa fler resendrer att vilja tag istéallet for flyg eftersom flygtrafiken mellan staderna ar en av de
mest intensiva rutter i Europa. Det har framgangsrikt ersatt traditionella flyg men det har haft
svarare att konkurrera mot lagprisflygen (Givoni & Banister 2008). Behrens & Pels (2012)
pavisar att hoghastighetstaget har resulterat i svarigheter for flygbolag att maximera vinsten
vilket har resulterat i att marknadsandelen for flygen har minskat. Det finns dock ingen
antydning till att de kommer forsvinna eller utkonkurreras (Behrens & Pels 2012). Istéllet
sker fortfarande 60 avgangar mellan staderna dagligen trots att hoghastighetstaget har 70% av
marknadsandelarna (Givoni 2007).

3.3 Hoghastighetstag i svensk kontext

Antalet inrikes resor med flyg har lange tenderat att minska i Sverige. Fran Stockholm har
inrikesflyget minskat med tre fjardedelar sedan 1990. Denna utveckling grundar sig i
upprustning och modernisering av bade vagar och stambanor (Fréidh 2008). Néasta steg i
utvecklingen for jarnvagen menas vara hoghastighetstag. Undersékningar om framtida
effekter for hoghastighetstag som har gjorts i svensk kontext redovisas nedan.

Froidh (2008) undersoker eventuella effekter av ett htghastighetstag pa strackan mellan
Stockholm och Gaéteborg. Fokus i undersékningen ar om det &r ekonomiskt férsvarbart med
hoghastighetstag. Att bygga nya stambanor for att forkorta restiden med tag ger storre
mojlighet att personer véljer tag istéallet for andra fardséatt, framforallt flyg, mellan staderna.

Dock ar en forkortad restid 16sningen pa all problematik. Bilen ar redan idag ett langsammare
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alternativ till tag mellan staderna men anda valjer man att aka bil. Trots en annu kortare restid
med hoghastighetstag kommer man troligen att fortsatta att aka bil. Nagra av anledningarna
ar att bil kan vara billigare an tdg om man aker reser i ett stérre sallskap som till exempel en
familj (Froidh 2008).

Jansson och Nelldal (2010) menar att hoghastighetstag mellan Stockholm och Goteborg
skulle leda till att tagtrafiken skulle 6ka sina marknadsandelar mellan 80% och 90% pa
strackan, beroende pa hur flygbolagen lyckas bemdéta utvecklingen. En tagresa pa tre timmar
dominerar redan marknadsandelarna och att tagresor pa tva timmar kan i princip konkurrera
ut flygtrafiken helt. Att marknadsandelen minskar for flyget ar ett resultat av att fler véljer tag
nér det erbjuder snabbare restid. Ett minskat antal resenérer i flygtrafiken forvéntas leda till
ett minskat antal avgangar, vilket i sin tur minskar flygets fordelar da fler resenarer valjer
istallet tag. Nar tagtiden mellan Stockholm och Goteborg minskade fran fyra timmar till tre
timmar 6kade marknadsandelarna fran 40% till 60% (Jansson & Nelldal 2010).

Enligt Froidh (2008) ar driftkostnader for flyg betydligt hogre an for tag, speciellt vid start
och stopp. Det tillater lagre priser for tag, mojligtvis annu lagre for hoghastighetstag. Det
anses vara forsvarbart att infora hoghastighetstag pa grund av att en efterfragan finns. Dock
maste hoghastighetstagen kunna bemata efterfragan. Det kraver langa vagnar som mojliggor
en stor mangd passagerare under rusningstider men korta vagnar under tider med fa antal
resenarer. Om hoghastighetstag misslyckas med att beméta efterfragan riskerar de att forlora
stora ekonomiska medel. Det ar framst lagprisflyg som konkurrerar hoghastighetstag da de
har mojligheten att mota biljettpriset (Froidh 2008).

Stora satsningar har gjorts pa hoghastighetstag inom EU och runt om i vérlden samtidigt som
ambitiosa globala och nationella miljomal satts upp. Tagens eventuella paverkan och roll i
den framtida transportsektorn har darfor diskuteras. | detta avsnitt har delar av tidigare
forskning kring omradet lyfts fram for att hitta faktiska effekter av hoghastighetstag. Dock ar
de mycket beroende pa sammanhang och kan inte forvantas vara samma pa olika strackor. |
foljande avsnitt kommer var undersékning presenteras och analyseras for att mojliggora

framtida effekter for strackan samt sammankoppla dem till teorier och tidigare forskning.
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4. METOD

4.1 Inledning och val av metod

Detta kapitel avser att presentera vilken metod som valts, vilka resonemang som fort oss fram
till vart metodval samt andra resonemang som forts under arbetsprocessen. Ett vetenskapligt
arbete kannetecknas av transparens och de olika delarna i det hér kapitlet avser att visa hur

var arbetsprocess sett ut.

En kvantitativ enkdtundersokning har genomforts for att besvara de utformade
fragestallningarna. Malgruppen for undersokningen var de som reser med bil, flyg, tdg och
buss mellan Géteborg och Stockholm pa fritiden. Enkatundersékningen undersokte hur de
tillfragades resvanor ser ut i dagslaget och hur frekvent personerna pa fritiden reser mellan
Goteborg och Stockholm.

Syftet har varit att undersoka vilka fardsétt som anvands till Stockholm och varfor. For att ta
reda pa mojliga effekter av hoghastighetstag stalldes fragor om resvanor eller val av fardsatt
kan forandras nar en snabbare resvag via tag erbjuds. Slutligen stallde enkatundersokningen

fragor om personernas miljomedvetenhet for att se om de paverkar valet av resa och fardsétt.

4.2 Forskningsdesign

Forskningsdesignen till denna studie ar en induktiv kvantitativ design som har syfte i att
jamféra och analysera variabler for resande mellan Stockholm och Géteborg med hjélp av en
frageundersokning. Designen har valts for att ge en mojlighet att dra slutsatser utifran det
insamlade empiriska materialet (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson, Towns & Wangnerud 2017).
For att genomfora en kvantitativ design ska en, sa stor som mojligt, insamling av fall hos
analysenheter ske. Ett storre antal analysenheter ger ett battre resultat och battre mojligheter
att generalisera (Trost & Hultaker 2018). Exakt hur stor mangd av analysenheter som kravs
for ett trovardigt resultat finns inte. Innan vi borjade samla in data hade vi ett mal pa

atminstone hundra svar eftersom ett farre antal troligen skulle ge ett osékert resultat.

4.2.1 Variabler

Forsta steget for att utforma enkaten var att anta vilka variabler som kan ténkas paverka

resvanor och val av fardsétt for att vidare undersoka hur dessa kan paverkas av ett inforande

av hoghastighetstdg. Den storsta risken med att utga fran en kvantitativ forskningsdesign ar

missa betydande och avgdrande variabler (Esaiasson et.al 2017). For att minska risken for

detta har vi analyserat vilka variabler som framst kan tankas paverka. Restid, narhet till olika
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noder, alder, kon, tillgang till bil, kostnader for olika fardséatt, hur punktlig man vill/maste
vara, frihet i att sjalv bestdamma resa, mojlighet att ta med packning, flexibilitet till att smidigt
hamna i ratt start- och slutdestination och miljomedvetenhet &r de variabler vi tdnker oss kan
paverka och/eller ar mest intressanta att undersoka. Enligt tidigare forskning finns det manga
olika faktorer som paverkar resvanor och fardssattsval (Blainey, Hickford & Preston 2012;
Davies & Weston 2015; Givoni & Banister 2012; Klein 2017; Prillwitz & Barr 2011). En
avgransning har varit nédvandig for att studien ska vara genomforbar. De faktorer studien
avgrénsat sig till ar kostnad, narhet till station och resid. Miljomedvetenhet ar en variabel som

ar central i undersokningen for att se om och hur det paverkar resebeteende.

Variablerna narhet till olika noder, alder, kon, tillgang till bil ingar aven i studien och har
syftet att fa bakgrund samt en forstaelse av vilka som svarar pa enkaten. Detta gors eftersom
det ar svart att kontrollera analysenheter och vilka de ar med den valda metoden. Med

fragorna kan vi se om nagon grupp &r 6ver- eller underrepresenterade.

Arende for resa har dven betydelse for hur fardval och resebeteende ser ut. Dérfor fragar
enkaten om vilka faktorer som &r viktigast for olika typer av resor. Meningen &r att ta reda pa
om personer tanker olika beroende pa om de aker med jobbet eller pa fritiden. Kanske ar
tiden mer betydande for arbetsresor och kostnad mer betydande for fritidsresor. Enkaten
amnar dven att undersoka vilka fritidsaktiviteter i Stockholm som kan fa goteborgare att vilja
bestka staden. Det &r intressant for att fa en forstaelse for hur fritidsresor motiveras och

varfor de finns.

Utover de variabler som valts att undersokas i studien finns andra variabler som kan tdnkas
paverka val av fardsatt och resvanor lika mycket eller till och med mer. Sysselsattning,
inkomst och attityd till olika fardmedel kan alla tdnkas ha stor effekt pa resvanor och val av
fardsatt. Vi har valt bort detta som fokus eftersom vi anser det skulle passa béattre inom ramen

for kvalitativa studier.

4.3 Enkatundersokningen

Nar vi utformade enkéaten var malet att skapa en enkat som var enkel och inte tog for lang tid
att besvara (hela enkatformuldret redovisas i bilaga 1). Vi efterstravade att skapa korta och
koncisa fragestallningar med svarsalternativ som ocksa var latta att forsta. Det finns aven en
risk att fragor missforstas eller misstolkas nar en webbaserad enkatundersokning utfors

eftersom det inte finns nagon mojlighet for respondenterna att be om ett fortydligande. Med
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denna risk blir det sarskilt viktigt att fragorna och svarsalternativen ar tydligt formulerade
(Esaiasson et.al 2017). Som forsakring till att enkéten &r tydligt strukturerad skickades forst
enkaten ut till en forsoksgrupp. Syftet med forsoksgruppen var att undersoka att enkaten var
enkel att folja, att den besvarades korrekt och om nagon hade synpunkt pa uppléagg eller
sprak. En annan aspekt som vi hade med oss nar vi utformade enkéten var att undvika
neutrala svarsalternativ eftersom dessa kan vara svara att tolka i var analys. Med neutrala
svarsalternativ menas till exempel en trea pa en femgradig skala eller andra typer av

svarsalternativ som kan anses halla en mittenposition (Trost & Hultaker 2016).

De forsta fragorna i enkéaten handlar om hur respondenternas nuvarande resmonster ser ut
mellan Géteborg och Stockholm, de fragor som foljer behandlar andra aspekter av resan som
vilka faktorer ar viktigast for dem nar de reser och vilken del av reseupplevelsen som de
uppskattar mest. | det sista avsnittet av enkaten stalls fragor kring framtiden nar
hoghastighetstag inforts och om respondenterna tror att de kommer resa med
hoghastighetstag eller inte. Alla fragor har forbestamda svarsalternativ men om nagon
respondent kanner att ett specifikt svarsalternativ saknas har de i vissa fragor haft mojlighet
att fylla i det sjalv. Svarsalternativen begransades till nagra verskadliga alternativ och de
svarsalternativ som respondenterna fyllt kan peka pa att nagot perspektiv har forbisetts. Ifall
en storre andel respondenter anger samma alternativa svarsalternativ hade det anvants i

analysen.
4.4 Urvalsstrategi och genomférande av enkat

| den har undersokningen har en riktad urvalsstrategi anvants da olika forum pa sociala
medier anvants for att nd ut till s& manga goéteborgare som mojligt. Vi kom fram till denna
urvalsstrategi efter en genomgang av alternativa urvalsstrategier. For att kunna generalisera
resultat fran en studie kravs det att ett slumpmassigt urval genomforts men detta hade kravt
tillgang till information om alla géteborgare fran exempelvis ett register (Esaiasson et.al
2017). Detta ansags inte vara mojligt inom den tidsram som satts upp for detta arbete och vi
beslutade oss istéllet for att genomfora ett riktat urval. Aven har diskuterades olika
tillvagagangssatt dar ett annat alternativ hade varit att genomfora enkatundersékningar i
person pa olika platser som var tilltankta malgrupp besoker, till exempel tagstationer,
flygplatser och andra hallplatser. Ett problem som uppstod med detta tillvagagangssatt var
huruvida de som reser med bil besoker dessa platser och i sa fall om de besoker platserna lika

frekvent som personer som har ett arende dar. Pa detta satt resonerade vi oss fram till att
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anvanda ett riktat urval och genomféra en webbaserad enkatundersdkning i olika Facebook-

grupper som har géteborgare som malgrupp.

Det finns flertalet grupper pa Facebook som &r skapade for boende i Géteborg. Samtliga
kontaktades med forfragan om att fa publicera enkaten pa deras forum. Responsen var inte
vad vi hade hoppats pa och majoriteten ansag att var undersokning inte passade in hos dem.

Dock kunde enkaten slutligen publiceras i foljande grupper:

- Jobb i Goteborg (61 52 medlemmar)

- Kopes, sdljes, bytes och bortskankes i Géteborg (52 232 medlemmar)
- Kop, Sélj, Byt, Skank i och runt Goteborg (76 257 medlemmar)

- Vad héander i Goteborg? (8758 medlemmar)

- Visom gillar att resa (38 015 medlemmar)

Vi provade att publicera enkéten i ytterligare tre grupper dar den nekades av administratorer.
Inlaggen som accepterades lades upp under olika tider och pa olika dagar. Pa sa satt kunde vi
urskilja ett monster om nar flest besvarade enkaten. Nar inlagg publicerades pa morgonen och
pa vardagar var svarsfrekvensen lagre an nar de publicerades pa eftermiddagen och pa
helgen. Forst lade vi upp enkaten i de tva pa kop- och séljgrupperna for att inse att de snabbt
doldes av andra inlagg som publicerades frekvent. Inlagg som publicerades pd morgonen
kunde darfor i princip hinna forsvinna bland andra inlégg till eftermiddagen. Efter att vi
kommit fram till dessa slutsatser valde vi att efter ndgra dagar publicera enkéaten igen i
samtliga fem grupper pa en fredagseftermiddag. Tanken var att fler skulle anvanda Facebook

under helgen. Majoriteten av svaren kom in efter den andra publikationen genomforts.

Tanken med att publicera enkéaten flertalet olika grupper var att spridningen av antalet
svarspersoner skulle bli storre samtidigt som det gav oss en méjlighet att na ut till fler. Fyra
av de fem grupper anvandes som plattformar till enkaten var generella for goteborgare och
hade ingen stark koppling till nagot sarskilt intresse. Férdelen med detta &r att det finns goda
forutsattningar till att fa en jamn fordelning mellan de som reser med flyg, buss, tag eller bil
dé alla kan g& med i dessa grupper. Den sista gruppen, “Vi som gillar att resa”, riktade sig till
personer som soker restips, inspiration och vill dela med sig av bilder fran sin semester. Vi
valde att publicera enkéten i den sista gruppen med férhoppningen om att 6ka
svarsfrekvensen da medlemmarna var intresserade resor i allmanhet och i gruppen stalldes det

inga krav pa vilket fardsatt medlemmarna reste med. Grupper som riktade sig till personer
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som intresserade sig for miljon eller ett visst fardsatt undveks da dessa ansags vara for
vinklade for var undersokning. Det finns ingen majlighet att sakerhetsstalla att de som svarar
pa enkaten faktiskt bor i Goteborg men nér enkaten publicerades fortydligade vi att
malgruppen var géteborgare. Alla som bor i Géteborg ar inte medlemmar pa Facebook eller i
de grupper som enkéten publicerades i vilket leder till var population begransas till de som
har majlighet att svara pa enkaten. Populationen bestar av manniskor som har ett intresse for

olika handelser eller aktiviteter i Goteborg eller ett intresse for resor.

4.5 Bakgrund av urvalsgrupp

Fran enkéaten som publicerades fick vi in 113 stycken svar. Alla fragor i enkaten, forutom
foljdfragorna, var obligatoriska. For att ga vidare och skicka in enkaten fanns ett krav att de
obligatoriska fragorna var besvarade. For att fa en forstaelse for urvalsgruppen och vilka som
har varit en del av undersokningen inneholl enkaten fyra snabba bakgrundsfragor. De fragade
om alder, kon, tillgang till bil och korkortsinnehav. Eftersom enkéterna samlades in via
Facebook fanns det, innan resultaten kom in, en medveten risk att aldersspannet inte skulle
bli representativt, vilket det inte blev. Istéllet var en stor del, 49,6%, av de svarande mellan
18 och 29 ar. Dérefter var 44,2% av de svarande mellan 30 och 59 ar. Tre personer var under
arton och fyra personer sextio eller &ldre, vilket tillsammans utgjorde 6,2% av
respondenterna. Ingen som svarade var over attio ar. Hela 61,1% var kvinnor samt 38,9%
maéan. Dock besvarar kvinnor generellt sett enkater i hogre grad an man och det ar darfor
normalt med en ojamn konsfordelning (Esaiasson et.al 2017). De allra flesta respondenter i
undersokningen, 87,60% , hade korkort och drygt 77% hade tillgang till bil.
Sammanfattningsvis ar urvalet med nagra undantag i vuxen alder, mellan 18 och 59 ar, de

flesta har korkort och tillganglighet till bil och det ar fler kvinnor an man som representeras.

4.6 Bearbetning och analys av data

For att bearbeta den data som samlades in stangdes forst enkaten for att inga nya svar skulle
tillkomma. Enkaten gjordes med Google Formul&r som dven sammanstéllde data med
diagram och Excel. Déarefter, for att paborja en intressant analys, gjordes korsdiagram.
Diagrammen utformades utefter syfte och fragestallningar samt for att lyfta intressant
material och monster. Framst sammanstalldes skillnader for arbets- och fritidsresenérer,
miljomedvetenhet och distans till centralstation. Vissa resultat valde vi att presentera
sjalvstandigt eftersom de har ett vérde i sig. Vad som lockar pa fritiden och vad som leder till

bra reseupplevelser ar exempel pa dessa.
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Resultatet som presenteras i kapitel 5 &r ett urval gjort utifran 6vervagningar av 0ss
skribenter. Undersokningen innehaller mer material som inte ansags relevanta att redovisa for
att svara pa syfte och fragestallningar. Dessutom kunde andra korsdiagram framstéllas for att
gora fler jamforelser. Bortfallet i redovisning av resultat och val av jamférelser ar dock
nodvandigt for att komma fram till slutsatser (Trost & Hultaker 2016). Dock ger det en risk

for ett vinklat resultat och minskad validitet.

Under bearbetningen av resultat insag vi att skulle, om majligt, stalla en del fragor i
enkaterna pa andra satt. Trots att forsokspersoner provade enkéaten och forstod upplagget fick
vi in avvikande svar. Till exempel svarade personer pa fragan om vilket fardsatt de helst
skulle resa med till Stockholm trots att de svarat att de inte ville resa till Stockholm oftare.
Det &r en av anledningarna som fick oss att fundera pa formulering av enkéatfragorna.
Mojligen skulle det varit gynnsamt med en annu storre forsoksgrupp for att i storre grad

forhindra avvikande svar.

Efter att vi samlat in resultat insag vi att den majoriteten av respondenterna hade akt tag till
Stockholm. Det var vardefull information for att forsta hur uppdelningen av fardsatt ser ut.
Dock resulterade det i begransningar i analysen. Helst hade vi haft ett storre urval av de som
reser med andra fardsatt for att ha méjlighet till att dra mer slutsatser om dess skillnader. Att
istallet samla in data genom att aktivt soka upp olika resenérstyper hade gett oss en storre
variation i fardsatt. Att na bilister till Stockholm hade varit for komplicerat eftersom de inte

har nagon knutpunkt likt tdg och flyg.

4.7 Reliabilitet och validitet

For att fa en hog grad av reliabilitet i enkatundersokningen arbetade vi fram frdgor som var
korta och anvande vardagligt sprak for att dessa skulle tolkas pa samma satt. For att
kontrollera att fragorna var enkla att forsta och tolka skickades enkaten ut till en
forsoksgrupp. Da forsoksgruppen inte hade problem med att folja instruktionerna eller svara

pa fragorna ansag vi att enkaten hade en hog grad av reliabilitet (Trost & Hultaker 2016).

Ett arbete har en hdg grad av validitet innebar att sékerhetsstélla att enk&tundersékningen
mater de foreteelser som den avser att undersoka. For att uppna en hég grad av validitet ar det
darfor viktigt att flera fragor stalls om ett visst &mne, det ar forst da det ar mojligt att skapa en
uppfattning om hur respondenterna forhaller sig till den foreteelse som undersoks (Trost &
Hultaker 2016).
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5. RESULTAT

| foljande kapitel kommer det insamlade empiriska materialet for undersékningen att
presenteras i diagram. Det ar resultat fran enkatundersokningen som kommer presenteras i
relation till varandra for att ge grund till intressanta jamforelser. Urvalet av material har gjorts

i syfte att for att besvara fragestallningarna.

5.1 Resvanor fran Gaéteborg till Stockholm

| vart resultat har vi valt att dela upp analysenheterna i tva grupper, de som svarat att de rest
med arbetet (som vi kallar arbetsresenarer) och de som rest pa fritiden (som vi kallar
fritidsresenérer) till Stockholm. Uppdelningen gjordes for att analysera skillnader mellan
dessa tva grupper. | enkéten var dven ett svarsalternativ att man reste bade med jobb och pa
fritiden. Denna kategori har rdknats in med arbetsresendrer. Eftersom endast tio analysenheter
rest med arbetet ar det en for liten grupp for att framstalla ett palitligt resultat. De tva
resgrupperna var jamnt fordelade dér 54 personer reste pa fritiden och 51 med arbetet (41
reste med arbetet kombinerat med fritiden). Den sista gruppen resenérer var de som inte alls
har rest till Stockholm under de senaste tva aren. Gruppen ar relativt liten men bestar av atta
personer (7.1%). Att endast ett fatal som besvarade enkaten inte hade rest tyder pa att
goteborgare frekvent reser till huvudstaden. Vanligast ar det att ha rest mellan en till fem
ganger, vilket strax 6ver hélften av respondenterna gjort (se figur 1). Fortsattningsvis finns
det en skillnad pa hur ofta olika resenérer reser till Stockholm. Resultatet visar att
fritidsresenarer som oftast rest mellan en till fem ganger. Arbetsresenarer reser istallet oftare

och har mer frekventa resvanor upp till Stockholm.
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B Fritidresendrer [ Arbetsresnérer Alla resenéarer
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Figur 1. Antal gjorda resor till Stockholm senaste tva aren

| figur 2 redovisas resultaten 6ver vilket fardsatt respondenterna framst reste med upp till
Stockholm. Allra vanligast ar det att aka tag vilket hela 76,19% av alla resendrer gjort.
Arbetsresendrer reste med tag i nagot storre utstrackning men skillnaden ar inte speciellt stor.
Fa reste med bil i jamforelse med tag, endast 8,57%. Dock star fritidsresenarerna for de flesta
bilresorna. Istéllet &r det ndgot vanligare att arbetsresenarerna reser med flyg. Att
resgrupperna i stort inte skiljer sig beror pa en stor andel akte med tag. Vidare fragade
enkaten (se bilaga 1, fraga 5) vilket befintligt transportmedel man helst skulle vilja anvanda
sig av i framtiden for resor till Stockholm. Resultat visar att det ar &nnu fler som skulle vilja
aka tag an som gjort det de senaste tva aren. Endast tva personer, 2,13%, onskar att i
framtiden aka bil till Stockholm. Det &r &ven en mindre andel som vill fortsétta flyga u

framtiden. Flest av de som vill resa med tag istallet for flyg ar arbetsresenarer.
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B Fritidsresendrer [ Arbetsresendrer Alla resendrer

Andel i procent

0,00%

Tag Bil Flyg
Vanligaste fardmedel

Figur 2. Framst anvanda fardmedel till Stockholm under de senaste aren

5.2 Fritidsresor till Stockholm

En fraga stdlldes om vad respondenterna 6nskade att géra i Stockholm. Allra framst énskar
man att ga pa noje och event men aven att halsa pa vanner och familj samt att uppleva kultur
(se figur 3). Att det ar efterstravansvart att aka till Stockholm for event och néje beror
antagligen pa att det &r en storre och mer kéand stad &n Géteborg vilket lockar fler artister och
nojesevent. Att manga vill aka till Stockholm for att hélsa pa vanner och familj kan troligen
bero pa att det ar vanligt att flytta fran Géteborg till Stockholm. Det resulterar i att manga har

vanner och familj i Stockholm och det blir naturligt att aka for att halsa pa varandra.
40,00%
30,00%

20,00%

21,35%

10,00%

Andel svar i procent

0,00%

Hasla pa Shoppa N&je och event (ex. Aka pa sightseeingi Uppleva kultur (ex.
vanner/familj konserter, och runt Stockholm  museum, teater,
sportevent och restauranger och
andra evenemang) utstallningar)
Typ av fritidsaktivitet

Figur 3. Foredragna fritidsaktiviteter i Stockholm
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Figur 4 visar resultaten fran den fraga som undersokte vilka aspekter av reseupplevelsen som
ar viktiga for respondenterna. Fragan kravde inte att respondenten reste med nagot speciellt
resesatt utan bara att de angav vad som de ansag var viktigt. Det fanns inte heller nagra
begransningar for hur manga svar respondenterna kunde ange. Det fanns dven en mojlighet
for respondenterna att ange egna svarsalternativ, dar ndgra namnde pris, restid, komfort och
punktlighet som andra viktiga faktorer. Den viktigaste faktorn for resendrer var att resa i hoga
hastigheter foljt av spontanitet samt forvantningar infor den kommande destinationen. De

som angav att fa se nya landskap och socialt umgénge var nagot farre.

80

Antal svar

Resaihoga Fa se nya landskap Forvantningar infor Spontanitet (att Socialt umgange Inget av det
hastigheter den kommande kunna anpassa ovanstaende
destinationen resrutten efter infall)

Olika aspekter av reseupplevelsen

Figur 4. Viktiga faktorer for en bra reseupplevelse

5.3 Faktorer for arbets- och fritidsresenérer

Som namnts i tidigare kapitel finns det en mangd olika faktorer som paverkar i hur vi véljer
fardsatt och varfor. For att undersoka vikten av olika faktorer och om de skiljer sig at
beroende av typ av resa stalldes fragor om detta i enkaten. Respondenterna fick forst valja
vilka tre av de viktigaste faktorerna i val av fardsétt for fritidsresor for att sedan vélja mellan
samma faktorer men for arbetsresor. Som pavisas i figur 5, skiljer sig resenarsgrupperna at i
vilka faktorer som framst styr deras resval. Kostnad har betydligt storre inverkan i valet for
fritidsresor &n for arbetsresor. Aven att kunna ta med bagage ar viktigaste for
fritidsresendrerna. Istallet &r det viktigare med punktlighet, restid och att flexibelt kunna folja
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egen tidtabell for arbetsresenérerna, troligen eftersom de har striktare schema att folja &n
fritidsresendrerna. Daremot var det ingen storre skillnad mellan resenarstyperna som tyckte

att mojlighet till annan aktivitet under resan och att kunna styra egen resvag var lika viktigt.

B Fritidsresor [ Arbetsresor

40,00%

33,10% 33,66% 33,10%

30,00%

20,00%

Andel i procent

10,00%

0,00%

Restid Kostnad Punktlighet Mégjlighet att ta Magjlighet att Majlighet till Mdjlighet att
med bagage flexibelt kunna avkoppling eller  flexibelt kunna félja
styraresvag samt  annan aktivitet en egen tidtabell
start-och under resan

slutdestination

Faktorer

Figur 5. Faktorer som framst paverkar val av fardsatt

5.4 Kostnad

Efter att last tidigare studier om resebeteende var det tydligt att kostnad har stor betydelse i
hur man valjer fardsatt. For att forstd kostnadens roll for val av fardsétt till Stockholm malade
Vi upp tre scenarier i enkatundersokningen for ett framtida hoghastighetstag. | forsta scenariot
fragade vi hur troligt det skulle vara att vélja hoghastighetstag om det kostade lika mycket
som andra fardsatt. | nasta scenario fragades det om hur troligt det skulle vara vélja
hoghastighetstag om det var billigare att 4n andra fardmedel. Det sista scenariot fragade om
hur troligt det skulle vara att vélja hoghastighetstdg om det var dyrare &n andra fardsatt.
Eftersom hdghastighetstag blir det snabbaste fardsattet (centrum till centrum) stélldes
fragorna for att se om kostnaden har storre inflytande an restid. Skillnaderna for de tre
scenarierna dr stora. Fran att en klar majoritet, ndmligen 87,6% svarade “véldigt troligt” att
de skulle valja hoghastighetstag nar det ar billigare dn andra fardsatt till att endast 8,85%
svarade “valdigt troligt” om det kostar mer &n andra fardsétt (se figur 6). Det gar tydligt att se
att kostnaden har en mycket betydande roll, till och med storre &n restid.
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B Nir héghastighetstag kostar lika mycket som andra fairdmedel. [l Né&r hoghastighetstagar billigare &n andra fardmedel.
Nar hdghastighetstag ar dyrare an andra fardmedel.

100,00%

75,00%

50,00%
48,67%
42,48%

Andel i procent

25,00%

0,00%

Valdigt troligt Ganska troligt Ej troligt

Att vdlja tag som fardsatt anses vara
Figur 6. Hur troligt valet tag till Stockholm &r beroende pa den relativa kostnaden

5.5 Avstand till Goteborgs centralstation

Respondenterna fick svara pa hur lang tid det for dem att ta sig till Géteborgs centralstation
med sitt vanliga fardséatt. Det fanns fem olika svarsalternativ men majoriteten av svaren
fordelades i tva av svarsalternativen och darmed gjordes svarsalternativen om vid
bearbetningen. De nya grupperna blev “0-15 min”, “15-30 min” och “6ver 30 min” till
centralstationen. 35,4 % av de svarande tillhérde den forsta kategorin “0-15 min”, 48,7 %
tillhorde den andra kategorin “15-30 min” samt 15,9 % tillhorde den sista kategorin “Gver 30
min”. Tillgénglighet kan vara en avgdrande for personer nir de viljer fardsétt (Blainey,
Hickford & Preston 2015). Diagrammen som visas i det hér avsnittet &r en sammanstélining
mellan en faktor som kan ténkas paverka individers fardval och deras tillganglighet till
centralstationen i Géteborg. Vi valde att méta tillganglighet utifran fragan som handlade om
hur lang restid respondenterna hade till centralstationen da detta ar startpunkten for ett

framtida hoghastighetstag.

En majoritet av respondenterna svarade att de framst reste med tag till Stockholm och figur 7
visar hur fordelningen ser ut for alla respondenter samt skillnaden mellan de olika grupperna.
Den har fragan var en foljdfraga till om de rest till Stockholm de senaste tva aren darfor har
de som inte rest till Stockholm de senaste tva aren svarat pa den har fragan. Den grupp som
hade valt tdg i storst utstrackning var de som angett att de hade narmast till stationen. Darmed

hade gruppen “0-15 min” dven rest minst med alternativa fardsétt. Fordelningen sag omvénd
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ut for gruppen “6ver 30 min”, som hade den storsta andelen flygresenérer. Trots att fler reste

med bil och flyg var tdg mest populart dven i denna grupp.

W Tag W Flyg Bil
100,00%
82,05%
76,19% 77,55%
75,00%
58,82%
|
Q
)
5 50,00%
©
B 29,41%
<
25,00% 15,24% 16,33%
7,69 /%o
0,00%
Alla resenérer 0-15min 15-30 min mer &n 30 min

Avstand till Géteborgs centralstation med sitt vanliga fardsatt

Figur 7. Respondenternas framsta fardsatt till Stockholm

| enkatundersokningen stalldes en fraga om vilket fardsatt respondenterna foredrog att resa
och nastan 90 % av respondenterna angav tag som sin preferens. De enda som foredrog att
resa bil tillhorde gruppen “0-15 min” samt den storsta andelen som anség att flyg var det
basta fardsatten tillhorde gruppen “6ver 30 min”. Dock var det fler personer som foredrog att
flyga i gruppen “15-30 min” men eftersom den svarsgruppen r storre blir andelen som
foredrog att flyga mindre jaimfort med andelen fran “6ver 30 min”. Svaren fran fragan om
resenérernas foredragna fardsatt visar att det &r mer &n individens preferenser som avgor
vilket fardsatt denne reser med. Resultaten pekar aven pa att en grupp av de som svarade inte
har mojlighet att resa med sitt foredragna fardséatt utan de har av olika anledningar valt ett

annat alternativ.
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Figur 8. Respondenternas foredragna fardsatt till Stockholm

Den stdrsta skillnaden mellan grupperna var nar de jamfordes med sannolikheten att de reser
oftare till Stockholm efter inférandet av hoghastighetstaget. Svarsalternativen var “Mycket
troligt”, “Ganska troligt” och “Lite troligt” och foérdelningen 6ver hela urvalet var nastan helt
jdmn. Ungefdr samma fordelning gick att dterse 1 gruppen “0-15 min” nér svarsalternativen
sedan jamfordes med dessa. I gruppen “15-30 min” var det 41,8 % som svarade “Ganska
troligt”. I den sista gruppen svarade en majoritet pa 55,6 % att de inte ansag att det var troligt
att de skulle resa oftare till Stockholm efter inférandet av ett hoghastighetstag. Det framgar
att de som langst till stationen inte &r intresserade av att resa oftare till Stockholm &n vad de

gor i dagslaget medan de andra tva grupperna ar mer tveksamma.

B Mycket troligt [l Ganska troligt Inte troligt
60,0%

40,0% 35,4¢

27,8%

Andel i procent

20,0%
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Alla resenarer 0-15 min 15-30 min mer an 30 min

Avstand till Goteborgs centralstation med sitt vanliga fardsatt

Figur 9. Sannolikheten att resenarerna reser oftare efter inférandet av hdghastighetstaget
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5.6 Miljomedvetenhet

| enkaten behandlade fraga 15 (se bilaga 1) hur miljémedvetna respondenterna upplevde sig
vara nar de valde fardsatt. De fick svara pa hur det viktigt det var for dem att en liten
miljopaverkan nar de véljer fardsatt och hade fyra svarsalternativ att valja mellan. 4,4 %
svarade att en liten miljopaverkan var helt avgérande, 53,1 % ansag att det var mycket viktigt
att ha en liten miljopaverkan, 32,7 % ansag att det var lite viktigt samt 9,7 % ansag att det var
helt oviktigt. Fordelningen mellan de som anser att en liten miljopaverkan ar mycket viktigt
och de som anser att det ar en lite viktigt blir ganska jamn om de som svarat “helt avgérande”
respektive “helt oviktigt” inkluderas i de andra tvd grupperna. Fordelningen mellan de som
ansag att miljomedvetenhet var en viktig faktor nar de valde fardsatt och de som inte ansag
det blev alltsa 57,5 % respektive 42,5 %. Respondenternas attityd vad galler fardsattens
miljopaverkan jamfors i detta avsnitt med vilket fardsatt som ar de reste med till Stockholm,
vilket fardsatt som de foredrar och om de vill resa till Stockholm oftare an vad de gor i
dagslaget. Slutligen jamfors aven respondenternas miljomedvetenhet med hur villiga de ar att

betala for hoghastighetstag.

B Mycket viktigt [l Lite viktigt
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60,0%

40,0%

Andel i procent
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Alla resenérer Tag Bil Flyg

Att ha en liten miljopaverkan anses vara
Figur 10. Miljopaverkans betydelse for resenarerna.

Tag lyfts ofta i debatten om framtida transportmedel som det mest hallbara alternativet men
enkatsvaren fran de har tva fragorna visar att inte alla som véljer tag har liten miljépaverkan
som motivering. Darfor analyserades hur fordelningen sag ut mellan de som ansag att en liten
miljopaverkan var mycket viktigt respektive lite viktigt baserat pa vilket fardmedel de framst
valt att resa med. 66,3 % av de respondenter som valt att resa med tag ansag att det var

mycket viktigt att ha en liten miljopaverkan. Av de respondenter som valt att resa med bil och
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flyg ansag en majoritet av grupperna att fardsattets miljopaverkan var lite viktigt. De grupper
som blir mest intressanta i den har jamforelsen ar de som reser med tag men anda anser att
miljopaverkan inte ar speciellt viktigt samt de som reser med bil och flyg som tvartemot
anser att miljopaverkan ar mycket viktig. Dessa grupper har potential att andra beteende
beroende pa vad de har for mojligheter att valja fardsatt. Det kan vara svart att uttala sig om
hur stor miljopaverkan ett framtida hoghastighetstdg kommer ha i Sverige men dven om den
informationen saknas ar det intressant att nagra respondenter anser att det ar viktigt att ha en
liten miljopaverkan samtidigt som de reser med andra fardmedel &n tag.
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Figur 11. Respondenternas uppfattning om de kommer resa mer i framtiden.

| figur 11 jdmfors respondenternas miljomedvetenhet med deras attityd till inférandet av
hdghastighetsbanan mellan Goteborg och Stockholm. Mer specifikt innebér det att
respondenterna fick svara pa om de anser att det ar troligt att de kommer resa oftare till
Stockholm nér hoghastighetstiget inforts. De tre olika svarsalternativen var “Mycket troligt”,
“Ganska troligt” och “Ej troligt” och de var ndstan helt jamnt fordelade. Andelen som
svarade “Mycket troligt” var ndgot mindre &n de andra grupperna. Av de som ansag att
miljopaverkan en mer avgoérande aspekt vid val av fardsatt var andelen som svarade att det
var mycket troligt att de skulle resa mer stérre an for motsvarande grupp av de som ansag att
miljopaverkan var en mindre viktig aspekt. Andelen som ansag att miljopaverkan var lite
viktig men inte trodde att de skulle resa mer var storre an for de som ansag att miljopaverkan
var mycket viktig. Detta tyder pa att miljomedvetenheten inte ar avgérande for
respondenterna nar de fattar sitt beslut om de ska resa eller inte. Istéallet kan det paverka vilket

fardsatt individen valjer att resa med.
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Figur 12. Pris for hoghastighetstag skiljer sig inte fran andra alternativ.

For att jamfora hur viktigt miljo var i forhallande kostnad jamfordes respondenternas svar pa
hur viktigt en liten miljopaverkan var fér dem med vad de svarat i fraga 12, 13 och 14 (se
bilaga 1). Det visade sig att om priset for hdghastighetstag var mindre eller ssmma som andra
fardmedel valde dven de som inte ansag att miljopaverkan var viktigt hoghastighetstag
framfor andra fardmedel. Det fanns dock en stérre majoritet som bland de som ansdg att liten
miljopaverkan var mycket viktig. | det scenario dar det kostade lika mycket att resa med
hoghastighetstdg som med andra alternativ var det ndgra fler som angav “Ganska troligt”
samt “Ej troligt”. I detta scenario fanns det en skillnad mellan de som svarade “Valdigt
troligt” i de olika grupperna, dé de som ansdg att miljon var viktig var en andel pa ungefar 90
% medan andelen for de som ansag att miljon var lite viktig var ungefar 60 %. I den sista
fragan dar scenariot istéllet var att priset for att resa med hoghastighetstag var dyrare &n for

de andra alternativen blev en stor skillnad mot de tidigare scenarion som stéllts upp.
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Figur 13. Pris for hoghastighetstag ar billigare an andra alternativ.

| det sista scenariot dar priset for att aka tag var hogre an for andra fardmedel andrades
fordelningen. De flesta som ansag att miljdpéverkan var viktig angav “Ganska troligt” att de
skulle valja tag framfor andra fardmedel och de som ansag att miljopaverkan inte var sa
viktig att inte var troligt att de skulle vélja tag framfor andra fardmedel. Darfor vager kostnad
aterigen tyngre an miljovanlighet men tag tycks vara standarden for resor mellan Stockholm
och Goteborg. Som fragorna kring till Stockholm é&r stéllda, framgar det inte om de svarar att
de inte &r troligt att de skulle vélja hoghastighetstag framfor andra fardsétt eller om de skulle

avsta fran att resa helt.
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Figur 14. Pris for hoghastighetstag ar dyrare an andra alternativ.
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6. ANALYTISK DISKUSSION

| féljande avsnitt kommer studiens resultat analyseras och diskuteras for att fraga sig vad det
sager om resebeteende och hoghastighetstag. Vidare kommer det kopplas med tidigare
forskning for att undersoka hur det stammer 6verens eller skiljer sig at. Resultatet kommer
analyseras utifran tre huvudsakliga infallsvinklar. Forsta delen av analysen undersoker hur
resultatet forhaller sig till hallbar mobilitet. Darefter diskuteras vilka faktorer for val av
fardsatt stammer 6verens med tidigare forskning och hur narhet till centralstation paverkar

val av fardsatt.

6.1 Hoghastighetstag i forhallande till hallbar mobilitet

Hallbar mobilitet stravar efter att manniskans rorelsemaonster ska vara helt utan eller med sa
fa utslapp som mojligt (Banister 2008). For att uppna det behdvs transportsektorn utmanas
och forandras fran flera hall. Ingangen for hallbar mobilitet handlar om att minska
maéanniskors rorelsemonster genom att begransa eller forkorta resan. Detta kan ske genom att
oka tillgangligheten i naromradet for att ge forutséttningar till att inte behdva resa for att till
exempel handla, arbeta eller studera (Frandberg & Vilhelmson 2010). Ett hdghastighetstag
mellan Stockholm och Goteborg skulle drastiskt férandra tillgangligheten mellan staderna.
Da 70,8% av respondenterna i var undersokning (se figur 11) svarade att de ganska eller
valdigt troligen skulle resa oftare till Stockholm med héghastighetstag tyder resultaten fran
vart urval att den kortare restiden till Stockholm kan leda till att mobiliteten dkar. Trots att
hoghastighetstag argumenteras som nasta steg mot mer miljovanliga transporter kan det for
hallbar mobilitet istallet ha en motsatt effekt. Trots att resan med hoghastighetstag inte ger
stora utslapp okar resorna till och fran centralstationerna vilket kan vara resor som bidra till
ytterligare utslapp. En narhet mellan stdderna 6ppnar &ven upp for fler resor som kan ses som
overflodiga, resor som en del menar, ska begrénsas (Mokhtarian & Salomon 2001). Till
exempel kan en kortare restid leda till resor som motiveras av shopping eller andra aktiviteter
Okar, resor som annars inte kréver en lika hog grad av mobilitet. Shopping &r ett exempel som

flertalet i var undersokning énskade gora i Stockholm pa fritiden (se figur 3).

Ett flertal av de respondenter som ansag att det var mycket viktigt att ha en liten

miljopaverkan ansag aven att det var troligt att de skulle resa oftare till Stockholm med

hoghastighetstag. Prillwitz och Barr (2015) menar att manniskor ar mer miljomedvetna idag

och att det finns en vilja att forandra den ohallbara utveckling som idag hotar natur och

klimat. Allt fler har blivit mer miljomedvetna i sitt vardagsliv och gér férandringar for att
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skona miljon. Vad galler resor ar manniskor inte lika medvetna om den paverkan som deras
mobilitet innebér for miljon vilket dven blev tydligt bland enkétsvaren. En mojlig forklaring
till detta &r att de anser att fler resor till Stockholm &r motiverat. Den alternativa ansats till
aktivitetsansatsen som Mokhtarian och Salomon (2001) presenterar olika motiveringar till
varfor méanniskor reser mer &n vad deras vardagliga aktiviteter kraver. Att resa till Stockholm
skulle till exempel vara ett satt att skapa mer variation i vardagen da flera respondenter svarat
att de skulle ga pa noje och event om de reste oftare (se figur 3). Att ga pa noje och event ar
ocksa majligt i Goteborg och de kanske snarare 6nskar att se nagot annorlunda. Nagra
respondenter angav att de skulle besoka vanner och familj vilket ar svart att hitta en
substitution till. Respondenterna fick ocksa svara pa vilka faktorer som var viktigast for deras
reseupplevelse dar flest svarade att de ville resa i hdga hastigheter (se figur 4). Tanken bakom
den formuleringen var ursprungligen att fanga de personer som njuter av att resa och anser att
resandet i sig har ett varde. Personer som har denna installning forvantas att vilja resa mer
och blir kanske framst de som associeras med 6verflodiga resor (Ory & Mokhtarian 2005).
Eftersom valdigt manga svarade att de uppskattade hoga hastigheter finns det antagligen ett
intresse i att uppleva sjalva resan och att man inte bara reser for att ta sig fram. Dock finns det
en risk att svarsalternativet istallet tolkades som att de som resenérer 6nskade att restiden var
kortare. Ett annat svarsalternativ utformades for att mer utforligt fanga in de som njét av
resan och det var svarsalternativet “att se nya landskap”. Det var en betydligt mindre andel
respondenter som angav att de ville se nya landskap men i kombination med de andra
svarsalternativen framgar det att respondenterna njuter av resan i viss utstrackning. Att man
reser for resandets skull kan resultera i det som menas vara éverflédiga resor 6kar med dkad

tillganglighet, resor som egentligen borde minska for hallbar mobilitet.

Av svaren gick det att urskilja tre grupper som potentiellt kan férandra sina resvanor eller
tankesatt. En av grupperna bestar av de som i dagslaget reser med tag trots att de inte ansag
att miljopaverkan var en viktig faktor vad galler val av fardsatt. De andra tva grupperna
bestar av de personer som reste med bil respektive flyg men ansag att miljopaverkan var en
mycket viktig faktor nar de valde fardsatt. Varfor den forsta gruppen reser med tag framgar
inte av enké&ten men kostnad och restid kan vara de faktorer som avgor. Den hér gruppen
riskerar att byta fardsatt om ett mer fordelaktigt alternativ blir tillgangligt for dem. Det blir
darfor viktigt att identifiera de fordelar som de ser med att resa med tag for att behalla denna
grupp som tagresenérer. De tva andra grupperna véljer troligen ett alternativ till tag eftersom

deras val begransas av andra faktorer och om taget blir mer tillgangligt for de har grupperna
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overgar de forhoppningsvis till att anvanda tag. Blainey, Hickford och Preston (2015) menar
att manniskor forandrar sina resvanor om de dels har méjlighet och dels beror det pa
individens villighet att férandra sig. Ofta uppfylls endast ett av kraven for férandring men nér
de tre grupperna uppfyller bada finns det potential till att dessa grupper fortsatter att resa med
tag.

Modal shift har tidigare tagits upp i uppsatsen och det syftar till att fa resenarer att byta
fardsatt. Jansson och Nelldal (2010) menar att hoghastighetstaget skulle konkurrera ut
flygtrafiken mellan staderna eftersom restiden fran centrum till centrum blir langre blir
kortare for taget. Det skulle resultera i en total modal shift fran flyg till tg. Det ar en av de
framsta argumenten for inférandet hoghastighetstag och dess miljovanliga konsekvenser.
Dock finns det dven invandningar pa detta eftersom nettoutslappen for hdghastighetstag inte
ar helt sammanstéllt da de beror pa flera faktorer. Vilka energikallor som anvands, hur manga
avgangar och vilken kapacitet hoghastighetstaget anvander paverkar utslappen (Campos & de
Rus 2009). En annan invandning mot hdghastighetstag ar att det skulle generera fler resor
istallet for att endast leda till ett sa kallat modal shift (Froidh 2008). Samtidigt finns risken att
hoghastighetstag misslyckas med att skapa ett totalt modal shift eftersom det finns andra
faktorer som paverkar resebeetende an restid. En faktor som bevisat i resultatet &r kostnad
som faktiskt har en storre roll &n restiden (se figur 5). Lagprisflyg har lange konkurrerat mot
tag vad galler priser och kan tankas sénka sina priser ytterligare for att ha mojlighet att
fortsatta konkurrera med tag (Froidh 2008). Dessutom finns det underlag pa att manniskor &r
mindre villiga att betala priser for tag an kostnad for andra fardsatt (Roman, Espinol &
Martin 2009). Att konkurrera mot tagbiljetterna blir darfor lattare.

6.2 Faktorer i val av fardsatt

Davies & Weston (2015) menar att det finns bristande kunskap om fritidsresor da framsta
fokus i forskningen finns i arbetspendling och andra vardagliga rérelsemonster. Men eftersom
fritidsresor oftast sker med bil (Trafikanalys 2015) och i mindre utstrdckning tar hénsyn till
miljon (Prillwitz & Barr 2011) ar det hogst relevant att studera vidare pa. Som presenteras i
resultatkapitlet valjer de arbets- och fritidsresenarer fardsatt utifran olika faktorer (se figur 5).
Kostnad &r betydligt viktigare for fritidsresendrer. Eftersom resenérerna ofta reser i stérre
sallskap menar Froidh (2008) att det ar mer attraktivt att resa med bil da kostnaden per person
minskar ju fler som aker. Tvartom 6kar kostnaden per person nar ett storre sallskap reser med

tag eller flyg. Majoriteten av alla respondenterna bade dkte samt énskade att aka tag och
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endast ett fatal som foredrog eller valde flyg eller bil (se figur 2 och figur 8). Det fanns inte
nagon markant skillnad for resande med arbete eller fritid da de allra flesta akte, och ville dka
tag. Endast 8,59% av analysenheterna hade akt till Stockholm med bil. Dock &r det intressant
majoriteten av de som akte bil var fritidsresenarer. De allra flesta fritidsresor inom Sverige
sker med bil (Trafikanalys 2015) och det ar vanligare, enligt vart resultat, att aka till
Stockholm med bil pa fritiden &n med arbetet. Troligtvis kan det bero det pa kostnaden da det
blir billigare per person. En annan forklaring till att bilen anvands upp till Stockholm kan
vara mojligheterna den ger att ta med packning. Det var fler fritidsresenarer som ansag det
som viktigt for val av fardsétt i storre grad dn vad arbetsresenarerna gjorde. Restiden ansag
bada resenarsgrupperna var mycket avgorande for val av fardsatt. Dock, pa grund av dess
flexibilitet, kan fritidsresenarer ta mindre hansyn till restiden och valja fardsatt utifran andra
faktorer, som tidigare ndmnt kostnad.

Viktigare for arbetsresendrerna var istéllet punktlighet. Eftersom man inom arbetet ofta har
ett tidsschema att forhalla sig till var det ett vantat resultat. Att flexibelt kunna folja en egen
tidtabell var aven viktigare for arbetsresenarer och gar att koppla till deras striktare scheman.
Darmed &r det avgorande hur palitligt fardsattet ar att ta sig fram pa avsatt tid. Att resa pa
fritiden ger storre utrymme for tid och punktlighet blir mindre viktigt (Davies & Weston
2015). Flexibiliteten ger fritidsresendrer mojligheten att i storre utstrackning valja fardsatt
utifrn andra faktorer an restid vilket till exempel resulterar till att fritidsresenarer véljer bil
trots att det ar det langsammare fardsattet. Hoghastighetstag kan darmed fortfarande ha svart
att fa fritidsresendrer att valja bort andra fardsétt. Istallet for att minska restiden kan det vara
viktigare att &ndra forutsattningarna for andra faktorer. Att straffa bilresor ekonomiskt for att

Oka kostnaden kan darfor vara en mer effektiv 16sning.

6.3 Narhet till centralstationen

En stark kritik mot hoghastighetstag ar att det inte ar restiden i det huvudsakliga fardmedlet
som &r det mest centrala utan tiden att ta sig till hallplatsen och vanta pa fardmedlet ar
viktigare. En forutsattning till att fa fler att resa med tdg menas da vara att man har en narhet
till tagstationen (Givoni & Banister 2012). Eftersom det lyfts fram som en av de framst

paverkande faktorerna valde vi att undersoka detta och resultatet diskuteras nedan.

Nar respondenterna fick svara pa vilket fardsatt de foredrog att resa med till Stockholm
svarade ungefar 90 % tag (se figur 8). Det blir darfor svart att urskilja nagot monster kring

deras foredragna fardsétt och hur langt de har till stationen. Trots att det inte skiljde sig
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sarskilt beroende mellan grupperna var det nagot fler som féredrog andra alternativ an tag
som bodde 15-30 minuter fran Goteborgs centralstation &n de som bodde narmare eller langre
ifran. Att skillnaden i resultat beroende pa avstand till station var liten samt att de flesta ville
aka tag gor det svart att dra trovardiga slutsatser. Fragan om vilket fardsatt man foredrar
stalldes som en foljdfraga efter fragan om man vill éka till Stockholm oftare vilket kan
forklara varfor farre personer svarade att de foredrog att aka med bil eller flyga. Att fler i
framtiden hellre vill resa med tdg istéllet for deras nuvarande fardsatt tyder pa att de av olika
anledningar inte har haft mojlighet till det tidigare. Olika barridrer som kostnad eller
mojligheter att styra avgangstider begréansar att fler anvander tag, som egentligen vill det.
Resultaten fran enkéaten visar att de som bor narmare stationen &r i en storre utstrackning
villiga att resa med tag (se figur 7) vilket dven har visat sig i tidigare forskning (Brons,
Givoni & Rietveld 2009; Blainey, Hickford & Preston 2015; Givonini &Banister 2012;
Vande Walle & Steenbergen 2006). Da en mindre andel av vara respondenter har mer &n 30
min till centralstationen &r det svarare att urskilja om de i storre utstrackning valde andra

fardmedel eftersom de har langre till centralstationen.

De tva grupper som har narmast till centralstationen (0-15 min; 15-30 min) ar mer villiga att
resa oftare till Stockholm efter inférandet av ett hoghastighetstag (se figur 9). En majlig
forklaring till denna skillnad kan vara en potentiell effekt av tidrummets sammanpressning.
Den kortare restiden till Stockholm skulle innebéra att det tar tva timmar att resa dit fran
Goteborgs centralstation vilket andrar uppfattningen om hur lang bort det &r. Det blir istallet
majligt for de som bor ndrmast centralstation att gora en dagstur till Stockholm. Den tidigare
utvecklingen av tidsrummets sammanpressning har visat att kortare restider resulterat i fler
resor (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). | undersékningen visade det sig att priset for
tagresan ar en av de mest avgorande faktorerna och beroende pa hur priset for
hoghastighetstagen forhaller sig till de andra fardsétten kan det resultera i vilken effekt
tidsrummets sammanpressning ger. Aven de som ansag att miljopaverkan var en viktig faktor
var bade villiga att resa mer och betala mer for att resa mer vilket tyder pa att den
miljomedvetna gruppen valjer det bésta alternativet men véljer inte bort sjalva resan. Ifall
resorna till Stockholm ersétter resor till andra resmal i andra lander som kraver flyg ar blir det
en total minskning vilket ar positivt ur ett hallbarhetsperspektiv.
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7. SLUTSATSER OCH AVSLUTANDE REFLEKTIONER

Syftet med denna uppsats har varit att undersoka hur ett inférande av hoghastighetstag kan
paverka resenarers satt att resa mellan Stockholm och Goteborg. Syftet har undersokts utifran

foljande fragestallningar:

- Vilka skillnader i resmonster finns mellan olika resenarsgrupper nar det galler

frekvens och val fardsatt?
- Vilken betydelse har inférandet av hoghastighetstag for forvantade framtida resor?
- Har skillnader i miljomedvetenhet betydelse fér hur resenarers resmonster ser ut?

Fokus i uppsatsen har varit i att undersoka fritidsresendrers resebeteende i forhallande till
arbetsresenarer. De stdrsta skillnader vi kom fram till var att arbetsresendrer reser mer
frekvent an fritidsresenarer. Hur och varfor de olika resenérerna véljer fardsatt skiljer sig at.
Kostnad &r betydligt viktigare for fritidsresenarer och arbetsresenérer prioriterar istéllet restid
och punktlighet. Med detta resultat i hand borde troligen resendrerna resa med olika fardsatt
mellan staderna. Dock visade vart resultat inga storre skillnader i fardsatt eftersom de allra
flesta akte tag oavsett. Fritidsresenarer reste i nagot storre grad med bil och arbetsresenarer
med flyg. Det beror antagligen pa bilens flexibla mojligheter samt att det kan bli billigare for
storre séllskap. Flyg motiveras daremot av att ha kort restid men kan ocksa vara billigare an
tag da lagprisholag bemdoter konkurrens fran tdg med lagre priser.

Resultatet fran enkatundersokningen tyder pa att ett inférande av hdghastighetstag leder till
att resandet mellan stdderna kommer att 6ka eftersom tillgangligheten blir stérre. Med
kortare restid kan fler resor motiveras, resor som inte sker idag. Enligt vart resultat finns det
en stark efterfragan pa att resa oftare till Stockholm pa fritiden, speciellt efter minskad restid

med hoghastighetstag.

Majoriteten av vara respondenter reste i dagslaget med tag oavsett om de ansag att en liten
miljopaverkan var mycket viktigt eller mindre viktig. Det var dock en nagot storre andel som
inte reste med tag bland de respondenter som ansag att miljopaverkan endast var lite viktig.
Det blev framst en skillnad mellan grupperna néar miljopaverkan stalldes mot fardsattets
kostnad. De som ansag att miljopaverkan var lite viktigt var inte lika bendgna att betala mer
for ett miljovanligare alternativ. En kritisk punkt for att taget ska behalla sin position
gentemot flyg och bil &r att de kan fortsétta att konkurrera med pris da vart resultat fér den
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urvalsgrupp vi har haft tyder pa att tag ar det naturliga valet for strackan Goteborg och
Stockholm. Manniskors 6nskan om att vara mer miljovanliga aterspeglas sallan i deras
faktiska resval darfor finns det en risk att manniskor istéllet véljer andra fardsatt framfor taget

om priset Okar.

Vidare anser vi att slutsatserna for denna studie kan bidra med att forsta effekterna av
hoghastighetstag mellan Sveriges tva storsta stader. Resandet kommer troligt att 6ka och det
finns mojligheter att fa manniskor att aka tag istéallet for andra fardsatt och darmed fullfélja
modal shift. Dock, som resultatet aterkommande visar, ar restiden inte det enda som paverkar
val av fardsatt vilket betyder att ett inférande av hoghastighetstag inte ar en losning i sig
sjalv. Policies kan vara nyckeln till att &ndra manniskors tankesatt da dessa straffar andra
fardmedel ekonomiskt och kostnad ar enligt var undersokning den viktigaste faktorn i val av

fardsatt.
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8. VIDARE FORSKNING

Slutsatserna for studien ar dragna utifran det empiriska insamlade materialet, det teoretiska
ramverket samt tidigare forskning. I resultatet finns det en hogre representation av kvinnor
samt unga vilket troligen kan vinkla resultatet. For att faststalla de framtida effekterna for
hoghastighetstag kravs mer det omfattande undersokningar med en storre spridning i urvalet.
Dock kan studien indikera till monster for resvanor och att bidra till en forstaelse av

hoghastighetstagets roll i framtiden.
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Bilaga 1. Enkatformular
Fardsatt och resval till Stockholm

Vi heter Anna Kam och Carin Andersson och studerar pa Handelshogskolan i Goteborg. Vi
vill med denna enkat undersoka manniskors resebeteenden fran Goteborg till Stockholm
under fritiden samt hur det férhaller sig till ett framtida hoghastighetstdg. Denna

undersokning &r en del av vart kandidatarbete och tar ca 5 minuter att besvara.
Svaren &r anonyma.
Tack for er medverkan!

* Obligatorisk fraga

Fraga 1. Hur manga ganger har du rest till Stockholm de senaste tva aren? (Om ditt svar &r

"inte alls" kan du ga vidare till fraga 4) *

 Intealls

3 1-5 ganger
O 6-10 ganger
3 11-15 ganger
1 16-20 ganger
a

Mer &n 20 ganger
Fraga 2. Av vilken anledning reste du till Stockholm?

A Jobb
A Fritid
1 Bade jobb och fritid
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Fraga 3. Med vilket fardséatt reste du framst till Stockholm?

O Tag
A Buss
a Bil
d Flyg

Fraga 4. Onskar du dka till Stockholm oftare? *

([ Ja, med jobbet
[ Ja, pa fritiden
O Ja, med bada
d Nej

Fraga 5. Om ja, vilket fardmedel vill du helst resa med?

d Tag
1 Buss
a Bil
A Flyg

Fraga 6. Vad tycker du ar viktigast for att generellt fa en bra reseupplevelse? *

- Resai hdga hastigheter

- Fase nya landskap

- Forvantningar infér den kommande destinationen

- Spontanitet (att kunna anpassa resrutten efter infall)
- Inget av det ovanstaende

- Annat:
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Fraga 7. Tank dig att du ska aka till Stockholm till pa fritiden, vilka &r de viktigaste

faktorerna nar du véljer fardsatt? (Valj max tre av de nedanstaende) *

Restid

Kostnad

Punktlighet

Maojlighet att ta med bagage

Mojlighet att flexibelt kunna styra resvag samt start-och slutdestination
Mojlighet att flexibelt kunna félja en egen tidtabell

Mojlighet till avkoppling eller annan aktivitet under resan

U U U udJuUu U U U

Annat:

Fraga 8. Tank dig att du ska aka till Stockholm till med jobbet, vilka ar de viktigaste
faktorerna nar du véljer fardsatt? (Valj max tre av de nedanstaende) *

Restid

Kostnad

Punktlighet

Mojlighet att ta med bagage

Mojlighet att flexibelt kunna styra resvag samt start-och slutdestination
Mojlighet att flexibelt kunna folja en egen tidtabell

Mojlighet till avkoppling eller annan aktivitet under resan

I Ny A Uy A A N N

Annat:
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Fraga 9. Hur lang tid tar det for dig, med ditt vanliga fardsétt, att aka/ga till Goteborgs

centralstation? *

1 0-15 minuter
(4 15-30 minuter
(1 30-45 minuter
4 45-60 minuter

(1 Mer an 60 minuter

Regeringen har beslutat att utveckla hoghastighetstag pa strackan Goteborg-Stockholm. Det
innebdr att den nya restiden mellan de tva staderna kommer vara tva istallet for tre timmar.
De foljande fragorna kommer fokusera pa framtidsscenarion nar hoghastighetsbanan ar
fardigstalld.

Fraga 10. Hade du akt oftare till Stockholm efter inférandet av hoghastighetstag? *

d Mycket troligt
A Ganska troligt
[ Inte troligt

Fraga 11. Vad skulle du vilja gora i Stockholm om du akte dit pa fritiden? *

Halsa pa vanner/familj

Shoppa

Noje och event (ex. konserter, sportevent och andra evenemang)
Besoka turistattraktioner (ex. Grona Lund och Skansen)

Aka pé sightseeing i och runt Stockholm

I T I N H A

Uppleva kultur (ex. museum, teater, restauranger och utstéllningar)
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Fraga 12. Efter inférandet av hoghastighetstag, hur troligt ar det att du kommer valja tdg som

fardmedel om det kostar lika mycket som andra alternativ? *

A Vildigt troligt

1 Ganska troligt

d Ej troligt

1 Jag kommer ej byta fardsatt till tag

Fraga 13. Efter inférandet av hoghastighetstag, hur troligt ar det att du kommer valja tdg som

fardmedel om det &r det billigaste alternativet? *

A Valdigt troligt

A Ganska troligt

1 Ej troligt

1 Jag kommer ej byta fardsatt till tag

Fraga 14. Efter inforandet av hoghastighetstag, hur troligt ar det att du kommer vélja tag

som fardmedel om det kostar mer &n andra alternativ? *

A Valdigt troligt

A Ganska troligt

A Ej troligt

3 Jag kommer ej byta fardsatt till tag

Fraga 15. Hur viktigt ar det for dig att ha en liten miljopaverkan nar du véljer fardsatt? *

1 Helt avgorande
1 Mycket viktigt
1 Lite viktigt
A Helt oviktigt

Fréga 16. Alder: *
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Under 18 ar
18- 29 ar
30-44ar

45 - 59 ar

60 - 79 ar
Aldre &n 80 ar

U U U U uJ U

Fraga 17. Kon: *

1 Kvinna
d Man

(1 Annan konsidentitet

Fraga 18. Har du korkort? *

 Ja
1 Nej

Fraga 19. Har du tillgang till bil (genom att du &ger eller kan lana bil)? *

a Ja
d Nej

Fraga 20. Om du har nagot du vill kommentera finns det méjlighet att gora det har:

Stort tack for din medverkan!
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