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Forord

Denna kandidatuppsats ér skriven inom kulturgeografi med inriktning mot samhéllsplanering
vid Handelshogskolan, Goteborgs Universitet. Vi dr tva kurskamrater som gemensamt
forfattat denna uppsats. Ett gemensamt intresse for transporter och héllbar mobilitet har varit
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dykt upp langs vigen. Vi vill rikta ett stort tack till var handledare Charlotta Capitao Patrao
som med ett positivt stod, virdefull feedback och hjdlpsamma insikter guidat oss genom
uppsatsskrivandet. Vi vill dven tacka de familjemedlemmar som stillt upp med barnpassning
under sjukdomsperioder sa att arbetet med uppsatsen kunnat fortlopa. Covid-19 pandemin har
under véren 2020 inneburit flera unika svarigheter och hinder fér genomférandet av
kandidatuppsatsen. Darfor ar vi d&ven tacksamma for den digitala teknik som mdjliggjort
genomforandet av studien. Slutligen vill vi dven tacka alla de som deltagit 1

enkdtundersokningen och som mdjliggjort studien.
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Abstract

This thesis aims to study the travel habits of the employees in retailing within the region of
Gothenburg. In particular, the thesis aims to identify differences in modes of travel between
employees from the peripherally located retailing area of Frolunda torg and the businesses

located within the moat in the center of the city. The empirics of this thesis rests on the data

collected from a poll survey of quantitative design.

The theoretics of this thesis draws from earlier work and studies, foremost that of sustainable
mobility. Supplementary to this is the theory of time-space convergence and
aktivitetsansatsen, which are used in conjunction to earlier travel surveys conducted by the
city of Gothenburg. The results of this survey show that the usage of different modes of travel
varies between the employees from the two studied retailing areas. The employees from both
retailing areas distinguish themselves by primarily traveling with public transport.
Additionally, the results show that in general, employees working within retailing have far

more sustainable travel habits than the average citizen of the region.

Sammanfattning

Den hir uppsatsen syftar till att undersoka resvanorna hos de anstéllda inom detaljhandeln 1
Goteborgsregionen. | studien identifieras skillnader i val av fairdmedel hos de anstillda pa
Frolunda torg och de butiker som &r beldgna innanfor vallgraven i Goteborgs centrum. En

enkdtundersokning av kvantitativ karaktdr utgdér grunden for studiens empiri.

Tidigare arbeten och forskning kring héllbar mobilitet utgdr den teoretiska grunden for denna
studie. Darutover har de teoretiska begreppen time-space convergence och aktivitetsansatsen
anvénts 1 kombination med tidigare resvaneundersokningar fran Goteborgs Stad. Resultatet av
enkdtundersokningen i denna studie visar att det finns skillnader i val av fairdmedel mellan de
anstéllda pa Frolunda torg och innanfor vallgraven. Primért reser de anstéllda pa bada
arbetsplatserna i stor utstrackning med kollektivtrafik. Detta tyder pa att de anstéllda inom
detaljhandeln i Goteborg innehar mer héllbara resvanor én den genomsnittlige invénaren 1

staden.
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1. Introduktion

1.1 Inledning och problemformulering

Vardagslivet kriver stidndigt nagon form av forflyttning och for att samhéllet ska fungera
méste minniskor sammanstréla pa olika bestimda platser (Frandberg, Thulin och Vilhelmson,
2005). I princip inbegriper alla vardagliga aktiviteter sdsom arbete, skola och fritidsaktiviteter
etc. ndgon form av resa. Sténdiga floden av information, ekonomi och ménniskor ar nigot
som dr symboliskt for stadens urbana miljo. I dag sker 77 procent av resorna i Sverige med bil

som fardmedel (Trafikverket, 2017).

Lundin (2008) tar ur ett historiskt perspektiv upp hur bilsamhaéllet priglat stadsutvecklingen i
ménga av Europas ofta titbebyggda stider. Den rddande diskursen under mitten av 1900-talet
genererade ambitidsa visioner om bilens roll i stadsrummet. Behovet av att tillgodose bilens
roll i den fysiska miljon gav upphov till en ny hierarkisk ordning inom samhélls- och
stadsplaneringen. Istéllet for att anpassa bilen efter staden, sd skulle staden ge vika for bilen.
Lundin (2008) framhaller hur konsekvenserna av détidens planeringsideal gett upphov till
massbilism som i sin tur har inneburit att densiteten i ménga stader sjunkit. I en stad med lag
densitet blir avstainden mellan bostédder och samhiélleliga funktioner ldngre, det innebér ldngre
resor vilket 1 sin tur skapar sdmre forutséittningar for hallbara resmonster. Enligt Newman och
Kenworthy (1989) finns det en tydlig korrelation mellan hogre energianvidndning och lag
densitet i stidder. Fraindberg m.fl. (2005) konstaterar samtidigt att det stora bilanvéindandet

skapar svarhanterliga hot mot ménniskor och miljon.

Som en konsekvens av en 6kad bilanvdandning gér det att observera hur ménniskors mobilitet
har 6kat. Samtidigt konstaterar Banister (2011) att denna mobilitet drivs av fossila brénslen
vilket genererar stora koldioxidutsldapp. Beroendet av fossila branslen har oaterkalleliga
konsekvenser for klimatet pa en global skala. Cirka en tredjedel av Sveriges utslapp av
vixthusgaser kommer fran inrikes transporter och majoriteten av dessa utslépp genereras av
végtrafiken (Trafikverket, 2019). Banister (2011) konstaterar att det har visat sig svart att
minska utslappen fran transportsektorn. Begreppet héllbar mobilitet innebér att bade resvanor
och fardmedel &r hallbara och genererar inga eller fa utslépp (Banister, 2008). Konceptet att
vénda utvecklingen i en mer hallbar riktning har raffinerats under de senaste decennierna och
har kommit att forkroppsligas i olika mél, uppsatta av bade stater och dverstatliga

organisationer sdsom FN (Castree, Kitchin och Roger, 2013).



FN:s generalforsamling har antagit resolutionen Agenda 2030 dér 17 globala mal har
etablerats i syfte att uppna en mer héllbar utveckling i virlden (UNDP, u.a.). FN uppskattar
att 55 procent av jordens befolkning &r 2018 bor i stider, en siffra som véntas oka till
uppemot 68 procent till ar 2050 (United Nations, 2018). I Sverige lever 87 procent av
befolkningen i stdder (SCB, 2019). Som en konsekvens av den dkade befolkningsméngden i
ménga av vérldens stider, dr det elfte globala malet i Agenda 2030, att uppnd mer héllbara
stader och samhaéllen. For att gora detta ses vikten av att bland annat tillgdngliggora hallbara
transportsystem for alla och minska stdders miljopaverkan. Sverige dr ett av de lander som har
ratificerat FN:s globala mél. Som en konsekvens av detta har flera nationella mal och
handlingsplaner uppréttats. Ett av Sveriges mél dr att nettoutslédppen av vixthusgaser ska vara

noll ar 2050 (Naturvardsverket, 2013).

Béde de globala och nationella mélen dterspeglas dven i lokala styrdokument. Goteborgs stads
oversiktsplan (2009) har som Overgripande mal att utveckla staden pa ett hillbart sétt.

I syfte att uppna detta har staden en malséttning att 6ka det hallbara resandet, 6versiktsplanen
beskriver en ambition att minska bilanvdndandet och hjélpa stadens invanare att vélja mer
héllbara fardmedel, sdsom kollektivtrafik och cykel. I 6versiktsplanen finns dven en
maélsittning att komplettera och fortéta befintlig bebyggelse i Goteborgs olika stadsdelar i
syfte att skapa forbattrade forutsittningar for handel och service. Enligt befolkningsstatistik
fran SCB (2020) gar det att observera att densiteten i Goteborg i1 forhallande till andra svenska
storstéder dr relativt 1ag. Jornmark, Forsemalm och Palmas (2016) identifierar Goteborgs laga
densitet som kdillan till ménga problem relaterade till hdllbarhet. I Goteborgs stads
resvaneundersdkning konstateras det att det gérs uppemot en och en halv miljon resor i staden
dagligen (Goteborgs stad, 2018). Resorna 1 Goteborg sker framforallt med bil, kollektivtrafik,
cykel eller till fots, dér bilen utgér en majoritet av alla resor. I resvaneundersokningen
konstateras dven att det finns stora skillnader i val av fairdmedel inom Goéteborgsregionen, dir
det som framforallt 4r utméarkande &r ett hdgre bilanvindande i kranskommunerna. Den
dagliga arbetspendlingen ar utbredd i Goteborgsregionen och méinga reser fran
kranskommunerna in till Goteborgs stad for att arbeta. Har utmaérker sig bilen som det priméra
valet av fardmedel (Goteborg stad, 2018). Det finns alltsé en trend dér invanare bosatta i mer
perifera delar av Goteborgsregionen 1 hogre grad anvander bil som fardmedel for att ta sig till

och fran arbetet.



1.2 Problemformulering

I Géteborgsregionen utgor detaljhandeln 5,5 procent av alla arbetstillfdllen (Business region
Goteborg, 2016). Det innebér att det dr en av de storsta branscherna i regionen. I G6teborg r
detaljhandeln koncentrerad kring olika handelsnoder. Noderna utgors ofta av olika
kopcentrum. Dessa kdpcentrum samlar olika butiker och verksamheter under ett och samma
tak och ligger ofta i nédra anslutning till flera olika typer av transportinfrastruktur. Gemensamt
for flera av dessa kopcentrum ar att de ar lokaliserade 1 stadens periferi. I Goteborgs centrum
ser detaljhandeln annorlunda ut. Innanfor vallgraven utgdrs en stor del av detaljhandeln av
butiker i gatuniva. Dessa butiker ligger i néra anslutning till flera kollektivtrafikférbindelser
men saknar samtidigt den ndra anslutningen till en omfattande bilinfrastruktur, sasom
parkeringsgarage och motorvéagar. Tillgéngligheten till kollektivtrafik i centrala Géteborg ar
god, till skillnad fran ménga kopcentrum i periferin. Samtidigt innebar den hoga densiteten i
centrala Goteborg att bilen inte &r ett lika praktiskt alternativ som den &r i relation till perifera

kdpcentrum.

Med bakgrund i dessa rumsliga skillnader gér det att observera hur olika delar av staden har
olika forutsittningar for héllbart resande. Dessa skillnader kan bidra till olika resmonster hos
de butiksanstdllda i Goteborg. Dérfor dr det intressant att undersdka hur de rumsliga

skillnaderna péverkar de butiksanstélldas resvanor.



2. Syfte och fragestillningar

Uppsatsens syfte dr att identifiera resvanor hos butiksanstidllda inom detaljhandeln i Géteborg
for att undersoka vilken inverkan arbetsplatsens lokalisering har i valet av fardmedel till och

fran arbetet. Syftet kommer att besvaras utefter foljande fragestéllningar:

Vilka skillnader finns det i val av fdardmedel hos de anstdllda pa Frélunda torg och innanfor

vallgraven?

Vilka aspekter paverkar valet av firdmedel for de anstdllda pa Frélunda torg och innanfor

vallgraven?

Vilken betydelse har arbetsplatsens lokalisering for valet av fiardmedel bland de anstdllda i

detaljhandeln pa Frolunda torg och innanfor vallgraven?



3. Avgriansningar

I syfte att undersoka resvanor utifrdn rumsliga skillnader har flera avgransningar genomforts.
Studien har sin utgangspunkt i en geografisk avgriansning dir Goteborgs stad dr det omrade
som undersokningen utgar ifrdn. Samtidigt stricker sig idag staden utanfor Goteborgs
kommuns gréanser och arbetsmarknadsregionen innefattar idag ytterligare, kringliggande
kommuner. Som en konsekvens av bland annat regionens omfattande transportinfrastruktur ar
det ménga som arbetar 1 Goteborgs stad, men som dr bosatta i Goteborgs kranskommuner
(Goteborgs stad, 2018). Detta forhallande gor studieomréadets dvergripande geografiska

avgransning, Goteborgs arbetsmarknadsregion svirdefinierad.

3.1 Detaljhandeln

I denna studie har detaljhandelsbranschen anvints i syfte att jimfora val av fairdmedel och
resvanor till arbetsplatser beldgna i olika delar av staden. Enligt Nationalencyklopedin (u.4.)
definieras detaljhandel som “det sista ledet i distributionskedjan for varor fran producent till
konsument”. Detaljhandeln delas huvudsakligen upp i tva grupper: Dagligvaruhandel och
sdllankdpshandel. Dagligvaruhandel innefattar framst handel med varor som behovs eller
anvinds dagligen som exempelvis matbutiker och stormarknader. Sillankdpshandel &r fraimst
handel med varor som sker mer sillan som exempelvis kldder, elektronik eller mobler
(Handelstrender, u.4.) De butiker som deltagit i denna studie ingér i den senare kategorin,
sdllankopshandeln. I denna studie anvinds ddremot samlingsbegreppet detaljhandel
konsekvent for att beskriva den delen av branschen som asyftas. De anstillda inom
detaljhandeln har i regel inte ndgon specialiserad hogskoleutbildning kopplad till sin
anstillning (Handelsradet, 2016). Samtidigt aterfinns samma butiker och butikskedjor pé flera
olika platser for detaljhandel. Dessa faktorer innebér att det &r relativt fa skillnader bland de
anstéllda mellan olika arbetsplatser inom detaljhandeln. Det bidrar till att detaljhandeln i
jdmforelse med andra branscher innehar fordelar for genomférandet av en jimforande
resvaneundersokning. Det gér samtidigt att observera hur det ar fler kvinnor 4n mén som

arbetar inom detaljhandeln (Handelsrddet, 2016).



3.2 Geografiska avgriansningar

Eftersom det inom ramen for denna studie inte har varit mojligt att jimfora resvanor bland
alla anstéllda inom detaljhandeln i G6teborgs stad har studien avgrénsats till att jamfora tva
olika platser for detaljhandel. Den ena platsen for detaljhandel har utgjorts av kopcentret
Frolunda torg belédget i stadens sydvistra utkant. Den andra platsen for detaljhandeln har varit
de i Goteborg centralt beldgna butikerna innanfor vallgraven. Avgriansningen till dessa tva

platser for detaljhandel tillater en jimforelse mellan centralt och perifert beldgna arbetsplatser.

3.2.1 Frolunda torg

Den forsta platsen for detaljhandel
utgors av och har avgrinsats till

kopcentrumet Frolunda torg,
beldget i sydvistra Goteborg W ,;,’f, N
p SPARV/}GNSHALHPE§AT§

L

(Figur I). Frolunda torgs
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Frolunda torg

boende och sysselsatta i sydvistra
Goteborg (Oberg, 2016). Frolunda torgs :
nidromrade utgdrs av bostider, kulturhus, néirsjukhus, parkeringar for bil samt infrastruktur for
kollektivtrafik med héllplatser for sparvagn och buss. Majoriteten av bebyggelsen kring
Frolunda torg ér storskalig och utgors av hoghus ofta 6ver 10 viningar. Den véltrafikerade
Visterleden och ndrliggande Soderleden omsluter Frolunda torgs geografiska naromréde. I
anslutning till kdpcentret finns 2500 parkeringsplatser men dven 500 cykelstill (Frolunda
torg, u.d.). Den omfattande infrastrukturen for bilar kontrasteras samtidigt av goda
forbindelser med kollektivtrafik. I anslutning till Frolunda torgs kdpcentrum finns det ett

resecentrum dér 19 olika busslinjer avgar. Under marknivé finns det en sparvagnshéllplats dér



linje: 1, 7 och 8 avgar mot centrala Goteborg (Visttrafik, u.d.). Sammantaget innebér all
denna transportinfrastruktur att tillgingligheten till platsen dr mycket god, trots det perifera
laget i staden. Frolunda torg dr samtidigt beldget i Goteborgs stad, vilket gor att bada de

avgrinsade platserna for detaljhandel &r beldgna i samma kommun.

3.2.2 Centrala Goteborg — innanfor vallgraven

Den andra platsen for detaljhandel:
Centrala Goteborg, har avgrénsats till
166 butiker inom detaljhandeln
beldgna innanfor vallgraven.
Samtliga butiker dr beldgna
pa gatorna: Ostra
Hamngatan, Vistra
Hamngatan, Kungsgatan,
Vallgatan, Kyrkogatan,
Larmgatan samt

sidogatorna:

Magasinsgatan och Noder for

kollektivirafik
Korsgatan (Figur 2). Platsen ®
G fisk
for detaljhandel i centrala avgransning

£y

Goteborg - innanfor vallgraven, har =

Figur 2

alltsa avgrinsats till att enbart innefatta
Innanfor vallgraven

butiker beldgna i gatuniva. Det som binder b .

dessa butiker samman dr alltsé inte ndgon kdpcentrumsstruktur, utan deras geografiska
beldgenhet. Platsen for detaljhandel ligger mitt i stadens centrum och dess ndrmilj6 utgors av
tatbebyggelse som innefattar en méngd olika typer av verksamheter sdsom: Néringsliv,
rekreation och bostéder. Platsen ligger dven i nira anslutning till omfattande infrastruktur for
kollektivtrafik. Genom platsen passerar en majoritet av stadens alla sparvagnslinjer och det
finns flera forbindelser med bade express- och stombussar som kopplar samman centrum med
resten av regionen. Platsen for detaljhandel ligger dven i ndra anslutning till stadens
centralstation, vilket 0kar den regionala savil som den nationella tillgiangligheten (Goteborgs
stad, 2012). Platsen har samtidigt relativt dalig tillgédnglighet vad betréffar bilinfrastruktur.
Gotaleden innebdr att det finns en relativ nérhet till storre bilvigar i ndromradet, men det

saknas samtidigt parkeringsplatser for personbilar direkt kopplade till det avgrénsade



omrédet. Samtidigt kan platsen enkelt nds med cykel dé det finns ett utbrett nitverk av
cykelvégar i ndromradet (Goteborgs stad, 2012). Da platsen ér beldgen i Goteborgs centrala
del och utgor ett for staden relativt unikt kluster med butiker inom detaljhandel belégna i

gatunivd, har det utgjort en naturlig avgrénsning i denna studie.



4. Teoretiskt ramverk

De teorier som anvinds i studien presenteras i foljande kapitel. Inledningsvis presenteras

tidigare forskning om resvanor och dérefter redogdrs for betydelsen av vanor i samband med

val av fardmedel. Dérefter utvecklas betydelsen av hallbar mobilitet som begrepp. Vidare

redog0rs fOr aktivitetsansatsen som bidrar till att skapa en forstielse for individers komplexa

rorelsemonster och vad som péverkar rorelsen. Time-space convergence tas vidare upp for att

beskriva hur tidsrumsliga avstind minskat och avslutningsvis tas faktorer som paverkar val av

fardmedel upp 1 samband med betydelsen av de 6 D:na.

4.1 Tidigare forskning

Med jimna mellanrum genomfors

Viinersborg

resvaneundersokningar i syfte att undersoka

och identifiera trender 1 resvanor hos invanarna

i Goteborgsregionen (Figur 3). Den senaste Trolihdttan

omfattande resvaneundersokningen (RVU)
genomfordes 2017 och innefattar monster och
resvanor hos invénare i hela
Goteborgsregionen och i étta ytterligare
kommuner beldgna i regionens omnejd
(Goteborgs stad, 2018). I RVU konstateras att
80 procent av befolkningen i regionen
genomfor ndgon form av resa varje dag. Bilen
ar det vanligaste valet av fairdmedel i regionen
och bilresor utgdr 53 procent av alla resor. En
fjdrdedel av alla resor gors med kollektivtrafik Varberg
och 15 procent av resorna i regionen gors till

fots. Resor med cykel utgor 8 procent av

resorna. Figur 3, Goteborgsregionen

Boris

Det finns dven sociodemografiska skillnader vad betriffar resvanor. I RVU konstateras att det

finns stora skillnader i val av fairdmedel beroende pa vart i regionen en individ dr bosatt.

Bilanvédndningen ér betydligt lagre i Goteborgs stad dn vad det &r i Goteborgsregionens

periferi. I Goteborgs stad genomfors 34 procent av resorna med kollektivtrafik, vilket dr en



betydligt storre andel 4n i resten av regionen. Det gar dven att observera skillnader i resvanor
mellan mén och kvinnor. Generellt reser mén ldngre avsténd till sin arbetsplats. Kvinnor reser
kollektivt i storre utstrdckning d4n mén och de star dven for en majoritet av alla resor till fots.
Det finns dven skillnader i resvanor mellan olika &ldersgrupper. Aldre ménniskor reser i storre
utstrickning med bil in andra grupper. Aldersgruppen 45 - 64 ar utgdr 33 procent av
befolkningen men genomfor samtidigt 40 procent av alla resor med bil. | RVU gér det dven
att observera ett modalt skifte i och med att andelen resor med bil minskar samtidigt som
kollektivtrafiken och cykeln vinner andelar. Satsningar pé kollektivtrafik- och
cykelinfrastruktur i kombination med férre och dyrare parkeringsplatser anses vara orsaken

till skiftet.

4.2 Teori

4.2.1 Betydelsen av vanor

Ramos, Bergstad och Néssén (2019) konstaterar att olika sociodemografiska faktorer, som
exempelvis kon och alder har stor betydelse vid forutsagelser av individers val av fairdmedel.
Samtidigt identifieras det hur en individs vanor i ménga fall ocksa har en stark inverkan pa
valet av fardmedel. Det dr alltsd sannolikt att individer som tidigare anvédnt exempelvis bil
kommer att fortsdtta att gora det. Vanor vid val av fardmedel har en inverkan vid
rutinaktiviteter sdsom exempelvis pendling eller himtning av barn och paverkar hur
méinniskor over tid reser i sin vardag. Ramos m.fl. (2019) ser vidare hur vanor kan fordndras
om en individ byter bostad och flyttar till ett nytt omrade, eller om en individ byter
arbetsplats. Det édr fordndringar i vardagen som kan bidra till att individer testar andra
fardmedel for sina resor, vilket pa sikt kan etablera nya resmonster och vanor. Redan
etablerade vanor dr svarare att fordndra. For planerare som vill féréndra olika gruppers val av
fardmedel i en mer hallbar riktning blir det darfor viktigt att beakta badde sociodemografiska

faktorer men dven att ta hinsyn till individers vanor.

4.2.2 Héllbar mobilitet

Hallbarhetsbegreppet ar vilkant och vdlanvént inom vetenskapen. Generellt dr syftet med
héllbar utveckling att medvetandegdra jordens begridnsade resurser och arbeta for att skapa
goda fOrutsdttningar ur ett ekologiskt, socialt och ekonomiskt perspektiv for nuvarande och
kommande generationer (Horner, 2004). Ambitioner om héllbar utveckling har i forsta hand

formulerats utifrdn ett globalt perspektiv, ddremot understryker Horner (2004) att hallbar

10



utveckling i praktiken bér omfamnas i en lokal skala och bor inneha ett urbant fokus. Detta

eftersom majoriteten av vérldens befolkning bor 1 stdder.

Sheller och Urry (2000) konstaterar att mobilitet ur ett historiskt perspektiv varit en starkt
bidragande orsak till ekonomisk tillvixt och modernisering i samhaillet vars stabilitet grundar
sig 1 platsbundenhet och platsers betydelse. Den ekonomiska och teknologiska utvecklingen
vad giller transporter har 6kat ménniskors mojligheter till att resa langre avstdnd och 1 allt
hogre hastigheter. Ur ett miljoperspektiv bidrar daremot transportsektorn till stora negativa
effekter pa bade global och lokal niva. Okade utslipp av viixthusgaser, tringsel och buller ir

konsekvenser av 6kade transporter som drivs av fossila brinslen.

Banister (2008) menar att konventionell transportplanering baseras pé tid som en kostnad,
ddrmed har planeringen historiskt sett haft for avsikt att framst minska restider. Teknologiska
innovationer kan komma att mojliggoéra fordndrade resebeteenden diar ménniskans forhéllande
till restiden fordndrats. Digitalisering ger upphov till nya sociala monster vilket dven fér
effekter pa mobiliteten. Aktiviteter som inte forutsitter en fysisk nérvaro pd plats bidrar till ett
minskat resande vilket i sin tur bidrar till en hallbar milj6. Sddan utveckling skapar ringar pa
vattnet som bidrar till en fordndrad syn pd bilens roll som en central pjds inom samhéllet och
samhillsplaneringen i stort. Meningen med hallbar mobilitet &r inte framst att minimera
restider utan att minska behovet av resor (Banister, 2008). Den fysiska planeringen har i
forhallande till hdllbar mobilitet en stor roll att spela. Genom att planera sé att viktiga
samhillsfunktioner som exempelvis: Skola, sjukvérd och kollektivtrafik ligger i ndra
anslutning till bostader, skapar det forutsattningar for att resor med korta avstdnd kan goras

med miljovanliga fardmedel som cykel och ging istéllet for bil (Banister, 2011).

Marshall och Banister (2000) ser dven hur policyatgérder &r ett vitalt styrmedel i
transportplaneringen for att minska bilanvéindningen. Genom att implementera policys som
sanker hastigheter och omfordelar markanvéndningen, frigors plats for att frimja exempelvis
kollektivtrafiken. Banister (2008) ser dven ett behov av policydtgarder som kan optimera
markanvéndningen i stdder och som kan skapa incitament for mer hallbart resande. I syfte att
uppnd mer hallbar mobilitet ser Bothos, Apostolus och Mentzas (2015) att det &r avgorande
att medborgarna sjdlva anpassar sina resvanor pa ett hallbart sétt och att férdndringen sker
bottom-up. For att uppné det foreslar Bothos m.fl. (2015) att man anvénder nudgeing. Malet

med denna metod é&r att fa individer som anvénder personbil, att borja aka kollektivt och att fa

11



de som aker kollektivt att borja cykla eller gd. Det ér individen sjdlv som ska vélja att gora
denna omstillning. I syfte att gora staden mer tillgéinglig for alla implementeras policys av
denna karaktir dven av Goteborgs stad (2009b) som slar fast att det ska vara enklare att resa
med cykel eller kollektivtrafik i stadens centrum. Detta ska frimja en mer hallbar

stadsutveckling, bade socialt, ekonomiskt och ekologiskt.

4.2.3 Aktivitetsansatsen

Att forsta manniskors resor och rorelser i framforallt stadsrummet dr komplext, det krdvs en
insikt i vad som ger upphov for en resa och varfor. Frindberg m.fl. (2005) forklarar den
geografiska rorlighetens drivkrafter och paverkansfaktorer genom en aktivitetsbaserad
teoriansats. En ansats som foresprékar ett aktivitetsbaserat synsétt dér mobilitet dr en
forutséttning for vardagliga aktiviteter. Vardagliga aktiviteter som till exempel: Arbete, skola,
trdning och inkop av dagligvaror, innefattar ndgon form av resa. Resorna i férhallande till de
aktiviteter som utfors har daremot olika riktning och mal. Detta skapar en geografisk

spridning av aktiviteter som innebir olikheter i resmdnster hos indvider.

Aktivitetsansatsen utgar bland annat fran tidsgeografins perspektiv om ménniskors rorelser i
rummet. Frandberg m.fl. (2005) delar upp de viktigaste faktorerna som paverkar ménniskors
resmonster i tre delar: Individ, omgivning och aktiviteter. Faktorer som pdverkar individens
rorelsemonster 4r: Alder, kon, hilsa, utbildning, inkomst, tillgéng till bil eller andra
fardmedel. Namnda faktorer bor dven séttas i relation till individens resurser och restriktioner
samt individens behov eftersom de skiljer sig at beroende pa individens forutsittningar for
rorelse. Individer yngre &n 18 ar har exempelvis inte mojlighet till att kora bil pa grund av
lagar om kdrkortsinnehav. Korkortsinnehav i synnerhet innehéller en ekonomisk dimension
som gor att det kan innebéra en restriktion for individer med sdmre ekonomiska
forutséttningar att bade erhalla kdrkort men dven inforskaffa ett transportmedel som kréver ett

korkort.

Omgivningen innehaller en rad paverkansfaktorer som styr individens rorelsemdnster.
Friandberg m.fl. (2005) delar upp omgivningen i tre kategorier: Socialt sammanhang och
livssituation, natverk for transport och kommunikation samt lokaliseringsmonster. Sociala
sammanhang och livssituationer omfattar individens forpliktelser i vardagen som t.ex. arbete,
studier och familjesammanhang sdsom fordldraskap med medfoljande ansvar. I relation till

individens privata sociala omgivning spelar den offentliga fysiska omgivningen en roll.
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Tillgdngligheten till befintliga transportsystem i anslutning till bebyggelse dr grundldggande
forutsattningar for mobilitet. Tillgédngligheten kan variera beroende pd omgivning och
lokaliseringsmonster. Skillnader i storre och mindre tdtorters fysiska struktur paverkar dven

individers rorlighet och resmonster.

Aktiviteter som individen d&mnar utfora och rora sig till kan vara flera och beroende av tid,
plats, nddvéandighet och i vilken ordning som aktiviteterna behover utforas. Arbete ér ett
typexempel pé en planerad aktivitet som utfors pa en plats under bestdmd tid. Efter arbetet
kan andra aktiviteter ta vid som behdver utforas i en viss ordning som till exempel: Himtning
av barn p4 skola, trining pa gym, inkdp av mat i matbutik. Ovriga oplanerade aktiviteter kan
utforas spontant utan en bestdmd tid vilket &ven det kan paverka individens val av fardsétt.
Mainniskors mobilitet &r en produkt av den fysiska miljon och dess sammanséttning, de
vardagliga resorna har traditionellt sett inte haft nagot specifikt konsumtionsvirde eftersom
resan i sig inte anses vara en konsumerande del av resans &ndamal (Frandberg m.fl., 2005).
Aktivitetsansatsen bygger till stor del pd hur samhéllet dr utformat samt individens subjektiva
forhéllande till densamma. En aktivitetsbaserad ansats erbjuder aspekter som kan synliggdra

individers olika forutsdttningar for héllbart resande.

4.2.4 Time-space convergence

Ett vanligt antagande bland geografer dr att ménniskors interaktion med omgivningen avtar
med tilltagande avstand, alltsé att det finns en slags avstdndsfriktion. Samtidigt har en rad
tekniska innovationer och framsteg under de senaste arhundradena gjort att avstandsfriktionen
minskat dramatiskt. Forbranningsmotorn och pé senare tid, personbilen har radikalt kat
tillgéngligheten till olika platser. Detta resulterar i att tidigare avldgsna platser hamnar inom
rackhall for allt fler ménniskor (Frandberg m.fl., 2005). Denna process kan sammanfattas med
begreppet Time-space convergence. Det ér ett fenomen som gor att resor som tidigare tog
flera veckor idag gar att genomfora pé en dag. Detta &r en effekt som bidrar till att
stadsstrukturer har fordndrats da manniskor har mdjlighet att bosétta sig i mer perifera
omraden dér priset pd boende ar ldgre (Castree, Kitchin och Roger, 2013). Samtidigt
observerar Frandberg m.fl. (2005) att avstdndsfriktionen minskar pd ett ojdmnt satt. Perifera
platser langt ifran kollektivtrafiknoder och motorviagar ser istéllet en relativt forsémrad
tillgénglighet. Som en konsekvens av time-space convergence och minskade

transportkostnader spelar resans lingd allt mindre roll for den totala resekostnaden.
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4.2.5 Faktorer som paverkar val av firdmedel - Betydelsen av de 6D:na

Forskare har under en langre tid sokt efter faktorer som paverkar valet av fairdmedel. Cervero
och Kockelman (1997) identifierar tre centrala faktorer som paverkar individers resvanor:
densitet, diversitet och design. Forfattarna beskriver hur den bebyggda miljon har en inverkan
pa minniskors resvanor. I en resvaneundersokning har forfattarna forsokt identifiera hur olika
aspekter av den bebyggda miljon paverkar resvanorna. Cervero och Kockelman (1997)
konstaterar att densiteten kan variera beroende pa hur manga méinniskor som bor per
kvadratkilometer. Men densiteten i en stad avgors ocksa av hur manga arbetstillfdllen som
finns per kvadratkilometer. Cervero och Kockelman (1997) beskriver hur storre variation i
markanvéndning per hektar dr en variabel som har inverkan pa diversiteten i en stad.
Diversiteten pdverkas dven av vertikal variation. Har ett omrdde exempelvis en blandning
mellan flervaningshus och ldgre hus, sé dr det en faktor som har en inverkan pa diversiteten 1
ett omrade. Ytterligare en faktor som har en inverkan pé diversiteten ses vara variation mellan
olika boendeformer, exempelvis bostadsritter och hyresritter. Den sista faktorn, design; av ett
omréde eller en gata dr ocksd en faktor som péverkar val av fardmedel. Har gatan exempelvis
bankar, trid, 6vergangsstillen och gatlampor, ir det en design som Cervero och Kockelman

(1997) ser har en inverkan pé valet av fardmedel.

Flera forfattare har utvecklat Cervero och Kockelmans (1997) forskning och ytterligare
faktorer som har en inverkan pa valet av fardmedel och héllbar mobilitet har identifierats.
Ogra och Ndebele (2015) ser betydelsen av de sex D:na. Ogra Ndebele beskriver likt Cervero
och Kockelman (1997) betydelsen av: Densitet, diversitet och design, men identifierar
ytterligare tre faktorer: Distance to transit, destination accessibility och demand management.
Huruvida ett kollektivt transportnétverk ér ett tillimpligt val av fairdmedel for invdnarna,
paverkas av hur langt de har till ndrmaste héllplats. Délig tillgdnglighet till en hallplats
(Distance to transit), gor invdnare mindre bendgna att anvénda kollektiva firdmedel. Ogra och
Ndebele (2015) konstaterar att god tillgdnglighet till en héllplats dr avgorande, men ser
samtidigt att tillgédngligheten utdver den rent fysiska nirheten till en hallplats, dven kan
paverkas av psykosociala faktorer. Mentala barridrer kan utgora lika stora hinder som
bristande fysisk infrastruktur for férandringen av manniskors resvanor. Ogra och Ndebele
(2015) anser hur det i vissa fall inte dr nodvéndigt att 6ka den fysiska densiteten av staden, dé
man istillet kan oka destinationens tillganglighet (Destination accessibility) for fler
ménniskor. Detta genom att 6ka deras mobilitet med hjélp av kollektiva transportldsningar.

Om ménniskor snabbare kan na fler platser med hjélp av hallbara firdmedel, kan
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transportavstdnd overbyggas. P4 sd sitt kan staden minskas, inte i fysisk storlek, men i
reseavstand, vilket hade minskat behovet av personbilar. Ogra och Ndebele (2015) ser vikten
av att administrera efterfragan pa transporter (Travel demand management), for att minska
antalet resor som genomfors. Fysisk utformning av staden och olika program som tillater
invanare att resa tillsammans, sisom: Bilpooler och kollektivtrafik, kan dka effektiviteten hos

hela stadens transportinfrastruktur vilket kan resultera i en ldgre resursanvdndning.

Alla dessa sex faktorer har olika inverkan pa en individs val av fardmedel. Individer bosatta i
en stad med hog densitet och som exempelvis har néra tillgang till en kollektivtrafikshéllplats
kommer i hogre utstrackning att dka kollektivt. Samtidigt konstaterar Cervero och Kockelman
(1997) att densiteten i ett omrade dr den faktor som framst paverkar valet av firdmedel.
Forfattarna ser dock ocksé hur de samband som har identifierats inte &r att betrakta som

kausala. Det kan alltsd finnas manga fler variabler som paverkar individers val av fardmedel.
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5. Metod

5.1 Inledning och tillvigagingssitt

I detta kapitel redogdrs for val av metodansats och tillvigagingssitt som anvints for att
besvara studiens fragestéllningar. Dessutom presenteras dven resonemang och dverviganden
som uppstétt under arbetsprocessen. Den priméra metoden for datainsamling har utgjorts av
en enkdtundersdkning av kvantitativ karaktdr. Enkdtundersdkningen var webbaserad och har
tillatit respondenterna att svara pa fragor géllande deras resvanor till sin arbetsplats och dess

betydelse for val av fardsétt.

5.2 Forskningsdesign

Studien har en statistisk forskningsdesign som beskriver hur empirisk data har samlats in och
genom jamforelser skapat mojligheter till att dra slutsatser utifran resultatet av insamlad data.
Desto hogre antal analysenheter desto béttre forutsattningar for att goéra kontrollerade
jamforelser och saledes synliggora eventuella variationer i resvanor och val av fardsitt till

arbetsplatsen (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson, Towns & Wéngnerud, 2017).

Vetenskapliga undersdkningar genomfors vanligtvis med kvalitativa eller kvantitativa
tillvigagéngssitt. Ett kvalitativt tillvigagingssitt syftar framst till att skapa en forstielse for
ett problem eller fenomen pé ett djupgéende plan, vanligtvis genom intervjuer eller fallstudier.
Till skillnad fran kvalitativa tillvdgagangssatt forknippas oftast kvantitativa tillvigagédngssatt
med siffror och statistik for att méta och undersoka ett problem eller fenomen (Gren och
Hallin, 2003). De forskningsmetoder som har anvints for datainsamling i den hér studien har
varit av kvantitativ karaktér. Enligt Gren och Hallin (2003) anvénds kvantitativa metoder ofta
for att kategorisera data genom till exempel frageformuldr, dér svarsalternativen innehar ett

numeriskt virde som bedomer resultatet av en eller flera fragor.

I denna studie har en induktiv kvantitativ metodansats anvénts for att kunna jdmfora variabler
mellan de anstdllda inom detaljhandeln innanfor vallgraven och pa Frolunda Torg genom en
webbaserad enkédtundersokning. Gren och Hallin (2003) redogor for tre generella
metodansatser som anvinds for att inom forskningen angripa ett vetenskapligt problem:
induktiv, deduktiv och abduktiv metodansats. En induktiv metod styrs av empiriska
observationer i syfte att undersoka om det gar att dra generella slutsatser eller forma nya

teorier. Den deduktiva metoden innebér att slutsatser grundar sig i teorin i syfte att verifiera
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eller falsifiera utfallet av ett resultat utifran teorin. Den abduktiva metodansatsen ar en mix
mellan induktiva och deduktiva metodansatser (Gren och Hallin, 2003; Esaiasson m.fl.,

2017).

5.3 Vetenskapsteoretiska utgiangspunkter

Det férekommer vanligtvis tvé skilda vetenskapsteoretiska utgangspunkter i en
forskningsansats inom samhéllsvetenskapen, positivism och hermeneutik. Utifran en
vetenskapsteoretisk kontext har denna studien ett positivistiskt forskningsideal. Empirisk
datainsamling har utforts med en kvantitativ undersdkningsmetod for att se hur olika faktorer
1 den geografiska och fysiska miljon praglar ménniskors val av fardmedel. Syftet med studien
var att kunna uppnd generella slutsatser om ménniskors val av fardmedel och det &r dirmed

inte relevant att pa djupet fa en forstaelse for varfor varje respondent viljer olika fairdmedel.

Positivismen foljer en traditionell tanketradition med naturvetenskapliga och tekniska
forskningsideal. Vetenskaplig kunskap anses enligt positivismen vara opersonlig och anonym
dér forskningen ér inriktad pd det positivt givna om hur saker och ting &r, alltsd en objektiv
sanning. Med andra ord bor en forskare i1 en vetenskaplig studie kunna erséttas och utfallet
forbli detsamma. Enligt positivismen skapas absolut kunskap om en foreteelse eller ett
fenomen genom empiriska observationer och logik (Andersson, 2014). Detta mojliggors

vanligtvis genom kvantitativa metoder, 1 denna studien i form av en enkdtundersokning.

5.4 Datainsamling och enkitundersokning

5.4.1 Population och urvalsstrategi

For att kunna anldgga nagon form av urvalsstrategi behdver man forst definiera studiens
population (Esaiasson m.fl., 2017). Eftersom detta ir en jimforande studie dir resvanorna
mellan de anstdllda inom detaljhandeln pa Frolunda torg och centrala Goteborg — innanfor
vallgraven undersoks, utgdr dessa grupper saledes dven studiens population, som alltsd &r
uppdelad i tvd grupper. Som en konsekvens av enkédtundersokningens karaktér, dr det svart att
f4 malsmans tillatelse for individer under 18 &r att delta i studien. Populationen har ddrmed
avgransats till att inte innehélla individer under 18 ars dlder. Populationen ar létt att definiera,
men det dr samtidigt svart att avgdra exakt hur stor den dr. Hur ménga anstéllda varje butik
har dr inte ndgon information som &r publicerad eller som butikerna tillhandahaller. Trots att

vissa butiker kan tillhandahélla data om méingden anstéllda, si gir det fortfarande inte att
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uppskatta ndgon absolut siffra rorande mangden anstillda eftersom butiker av flera skél inte
uppger méingden anstéllda. Som en konsekvens av att populationens antal inte exakt kan

registreras skapas ytterligare svéarigheter med att bedoma exempelvis svarsfrekvensen.

Eftersom det inom ramen for denna studie inte funnits ndgon mojlighet att upprétta en
komplett urvalsram over hela populationen har ett icke-slumpmassigt urval genomforts.

Det dr ddrmed viktigt att respondenterna utgdr och avspeglar ett bra tvédrsnitt over hela
populationen (Esaiasson m.fl., 2017). Urvalsstrategierna klusterurval samt snobollsurval har
kombinerats for att nd ett slutligt urval. Alla butiker inom detaljhandeln som f6ll inom ramen
for studiens geografiska avgriansningar kartlades i ett Excel-dokument. Varje enskild butiks
hemsida besoktes for att fa fram mailadresser till respektive butik. Eftersom vissa butiker inte
hade ndgon mailadress foll ddrmed ett antal butiker bort. Tva separata maillistor uppréttades i
ytterligare ett Excel-dokument for de butiker som angav mailadress pa sina hemsidor, en for
Frolunda Torg och en for butikerna innanfor vallgraven. Snobollsurval genomfordes 1
samband med att enkdtundersokningen skickades ut. Detta genom att formulera en forfragan
om att berord butikschef eller mailansvarig sag till att distribuera enkéten vidare till 6vriga
anstéllda i butiken. Eftersom de analysenheter som ingér i populationen ar naturligt
grupperade inom respektive plats har ett klusterurval dven kallat flerstegsurval genomforts.
Det innebir att i ett forsta steg har ett urval av butiker inom detaljhandeln pa tva olika platser
valts ut. I ett andra steg har dédrefter de butiker vars mailadresser funnits till forfogande valts

ut for distribution av enkdtundersdkningen (Esaiasson m.fl., 2017).

5.4.2 Variabler

Vid utformandet av enkdtundersokningen har ett forsta avgorande steg varit att faststélla
analysenheter, identifiera olika for studien betydelsefulla variabler samt tillhérande
variabelvirden. Analysenheter dr de undersokningsobjekt som deltar i studien, i det hér fallet
butiksanstéllda inom detaljhandeln innanfor vallgraven och pd Frolunda torg kopcentrum.
Variabler utgor de varierande egenskaper som analysenheterna tillskrivs, t.ex kon, &lder eller
korkortsinnehav. Varje variabel innehdller variabelvdrden som véljs i samband med en
idéanalys och &r det virde en egenskap kan anta. For att kunna studera skillnader eller
samband mellan variabler behover beroende och oberoende variabler faststdllas. Den
beroende variabeln &r variationen i egenskapen hos analysenheten som forskaren vill

undersoka eller forklara. Den oberoende variabeln anvinds for att beskriva variationer 1
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egenskaper hos analysenheten som forskaren tror kan ha betydelse for att forklara variationer

hos den beroende variabeln (Esaiasson m.fl. 2017).

5.4.3 Beroende och oberoende variabler

Den beroende variabeln vars varierande egenskaper studien haft for avsikt att undersdka och
forklara dr val av fairdmedel. Kunskap om vilket fardmedel som respondenterna anvénder sig
av fOr att ta sig till respektive arbetsplats dr avgorande for att besvara studiens
fragestéllningar. Variabelvirdena for firdmedel utgar frén de variabelvirden som anges i
RVU (Goteborgs stad, 2018), dir de vanligaste fairdmedlen &r: bil, kollektivtrafik, cykel och
géng. For att nyansera variationen av variabelvirden har d&ven samédkning med bil och
elsparkcykel eller elmoped lagts till. Eftersom endast en respondent valde alternativet
samdkning med bil klumpades alternativet ihop med variabeln bil i ssammanstdllningen av

resultatet.

Oberoende variabler Beroende variabel

Kon

Alder

Restid ——

Resans starttid

— Val av fardmedel

Antal bilar i hushall
Korkortsinnehav

Boendeform

VARIABELKATEGORIER

Arbetsplats

Boendekommun —

Stadsdel (Géteborgs kommun)

Figur 4. Forklaring av variabelkategorier,
oberoende och beroende variabler.
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De oberoende variabler som forklarar variationer i den beroende variabeln har kategoriserats i
olika grupper som dr baserade pd: Demografi, Tid, Ekonomi, Geografi. Detta for att ge en
overblick dver de oberoende variablerna (Figur 4). Genom tidigare forskning kring vad som
paverkar individers val av fardmedel (Frandberg m.fl., 2005; Cervero och Kockelman, 1997;
Ogra och Ndebele, 2015; Goteborgs stad, 2018), har foljande oberoende variabler
identifierats: Kén, Alder, Restid, Resans starttid, Arbetsplats, Antal bilar i hushall,

Korkortsinnehav, Boendeform, Boendekommun och Stadsdel (G&teborgs stad).

Alder och kon tillhdr kategorin demografi, de variabelviirden som angetts for kon dr: Kvinna,
man eller annan konsidentitet. De variabelvdrden som angetts for alder 4r: Yngre dn 18 ér,

18 - 24 ar, 25 - 34 ar, 35 - 44 ar, 45 - 54 ar, 55 - 64 ar, 65 - 74 ar och 75 ar eller dldre. Dessa
variabelvirden kan forklara hur férdelningen ser ut mellan de olika respondenternas kon och

alder vad géller val av fardmedel och kan bidra till att tydliggora skillnaderna.

Restid och resans starttid tillhor kategorin tid. Istéllet for att ha en variabel om avstand fran
hemmet till arbetsplatsen anvédnds variabeln restid. Detta eftersom det dr vanligare att
uppskatta avstdnd mellan platser i restid @n sjdlva avstandets langd i kilometer. Det &r ocksa
relevant att veta nir respondenten pabdorjar sin resa eftersom det kan bidra till att identifiera
avvikande virden. De variabelvdrden som anges for restid dr O - 5 minuter, 5 - 10 minuter,

10 - 20 minuter, 20 - 30 minuter, 30 - 45 minuter, 45 - 60 minuter, 60 - 90 minuter, 90 - 120
minuter och mer dn 120 minuter. Variabelvérden for resans starttid dr fordelad pd halvtimmar

mellan kl. 04.00 och kl. 18.00 och val av virde gjordes via en listruta i enkdtundersdkningen.

Antal bilar 1 hushéll, kérkortsinnehav och boendeform tillhor kategorin ekonomi. Bilinnehav,
korkort och boendeform kan korrelera med ekonomiska forutsittningar vilket synliggor
skillnader mellan olika respondenters bendgenhet och forutsattningar till val av fardmedel.
Variabelvirden for antal bilar i hushall &r: Inga, 1, 2, 3, fler 4n 3 och jag 4&r medlem i en
bilpool. Variabelvirden for korkortsinnehav ér ja eller nej. Boendeform har foljande

variabelvdrden: Hyresrétt, Bostadsritt, Villa, Radhus.

Arbetsplats, boendekommun och stadsdel (Goteborgs stad) tillhor kategorin geografi.
Eftersom tidigare forskning identifierar bostadens lokalisering och tillgéngligheten i den
fysiska strukturen i bostadens nérmiljé som avgorande vid valet av fairdmedel (Cervero och

Kockelman, 1997; Ogra och Ndebele, 2015; Trafikkontoret Géteborgs stad, 2018), var det
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betydelsefullt att samla in data som berér var respondenten kommer ifran. Eftersom
invanarantalet i Goteborgs stad dr avsevirt storre i forhdllande till kranskommunerna,
samtidigt som det finns stora variationer i den bebyggda miljon i Géteborgs stad, har det varit
av betydelse att samla mer nyanserad geografisk data for respondenter bosatta inom
Goteborgs stad. Variabelvirden for stadsdelsndmnder i Goteborgs stad har darfor inkluderats
enligt foljande: Askim-Frélunda-Hogsbo, Centrum, Lundby, Majorna-Linné, Norra-Hisingen,
Vistra Goteborg, Vistra Hisingen, Orgryte-Hérlanda och Ostra Géteborg.

Arbetsplatserna ér en del av studiens geografiska avgransningar och har f6ljande
variabelvidrden: Frolunda torg och centrala Goteborg - innanfor vallgraven. De kommuner
som inkluderats som variabelvirden édr: Goteborgs stad, Ale kommun, Alingsas kommun,
Héarryda kommun, Kungsbacka kommun, Kungilvs kommun, Lerums kommun, Lilla Edet
kommun, MdIndals stad, Partille kommun, Stenungssunds kommun, Tjérns kommun, Ockerd

kommun och Jag bor i en annan kommun.

5.4.4 Pilotstudie

En pilotstudie av enkéten genomfordes genom att skicka ut enkéten till en forsdksgrupp.
Syftet med pilotstudien var att skapa en mdjlighet for att fa feedback infor ett definitivt
utskick. Genomforandet av en pilotstudie sékerstéller 4ven att de som svarar pd enkiten tolkar
fragorna pa det sittet som avsitts och att de svaren som genereras dr anvéndbara. Pilotstudien
kan dven identifiera om nagon fraga exempelvis behover ytterligare svarsalternativ
(Ejlertsson, 2019). Det finns dven en risk med att formulera for avancerade fragor vilket leder
till att respondenterna upplever svérigheter med att svara pa enkiten, vilket kan leda till ett
storre bortfall. Pilotstudien bidrar till att minska risken for att sddana fragor kvarstar vid det
definitiva utskicket av enkdten (Bryman, 2008). Fragorna och svarsalternativen i enkéten har
ddrmed formulerats pa ett sdtt som gor det bdde enkelt for forskare att analysera resultaten
och for att respondenterna ska kunna forstd frdgorna och ange korrekta svar. Pilotstudien
resulterade 1 att vissa fragor i enkédten omformulerades och fick mer detaljerade forklaringar
for att ge respondenterna béttre mojlighet att pé ett enkelt sétt svara pa enkétfrdgorna. Efter
responsen fran pilotstudien fick flera enkéatfrdgor dven ytterligare svarsalternativ dar
respondenterna tillits att med egna ord svara pé fragorna. Darmed behdver respondenterna

inte kénna sig begridnsade om deras svar eventuellt inte finns som ett svarsalternativ.
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5.4.5 Distribuering av enkit

Enkédtundersokningen genomfordes och distribuerades digitalt med hjélp av en webbaserad
enkét. For att se enkdtundersokningen i sin helhet se Bilaga 1. Tekniska framsteg innebér
samtidigt att webbenkadter har blivit ett vanligt och fordelaktigt verktyg for att genomfora
enkdtundersokningar. Ett utbrett innehav av smarttelefoner innebér en frihet att svara pa
enkéter ndr det passar bist for respondenten, vilket potentiellt kan bidra till en hogre
svarsfrekvens. Webbaserade enkdéter tillater dven forskaren att na fler respondenter pa ett tids-
och kostnadseffektivt sétt (Ejlertsson, 2019). Det enkédtverktyg som anvédndes var Google
forms. Det dr ett verktyg som dr gratis men som samtidigt tillater anvindaren att utforma
anvindbara och adekvata enkéter. Att anvinda ett verktyg fran Google har dven fordelar med
trovirdighet, dd det &r ett marknadsledande och vilként foretag. Dessa faktorer gér det mer
troligt att potentiella respondenter faktiskt klickar pa ldnken och deltar i studien. En annan
fordel med enkdtundersdkningar &r dven att intervjuareffekter som kan péverka hur
respondenten svarar pa fragorna helt undviks (Esaiasson m.fl., 2017). Som en konsekvens av
Covid-19 under varen 2020 kan omsténdigheterna innebira fordndrade resvanor och val av
fardmedel bland arbetspendlare. I samband med distribueringen av enkéten blev
respondenterna déarfor uppmanade att svara hur de under normala omsténdigheter reser till sin

arbetsplats.

For att distribuera enkéten kontaktades flera butiker via mail. Eftersom det inte har funnits
ndgon mojlighet att uppritta direktkontakt med populationen kontaktades olika butikschefer
via mail for att med deras hjdlp distribuera enkédten vidare till populationen. Totalt
kontaktades 70 butiker innanfor vallgraven i centrala Goteborg och 66 butiker pa Frolunda
torg. | ett forsta steg kontaktades samtliga av dessa butiker i syfte att upplysa om enkétstudien
och med en initial forfragan om att delta (Bilaga 2). Denna forsta kontakt resulterade i att ett
fatal butiker 14t meddela att de inte ville delta i studien. En butik uppgav exempelvis att
situationen med Covid-19 innebar en stor belastning for butiken och en annan butik att de
aldrig stéller upp pa intervjuer eller enkéter, oavsett syfte. Ddrmed inkluderades inte dessa
butiker vid det initiala utskicket av enkéten. Praktiskt sett skedde distribueringen med hjélp av
en URL-adress med vilken respondenterna enkelt kan nd enkiten bade pd mobilen och datorn.
Enkéten distribuerades i ett andra mailutskick och i ytterligare tre pAminnelse mail.
Paminnelserna skickades ut olika tider pa dygnet och veckan for att 6ka chanserna att
butikerna skulle motta och ldsa mailet. Dessa utskick resulterade i att flera individer deltog i

enkéten. Samtidigt meddelade ytterligare butiker att de inte kunde eller ville delta 1 enkéten.
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Det totala bortfallet av butiker som meddelat att de inte ville eller kunde delta uppgick till fem
butiker. De butiker som svarade att de antingen hade deltagit eller inte vill delta fick inga
ytterligare paminnelsemail. Det dr vanligtvis inte praxis att skicka ut fler pAminnelser da det
kan uppfattas som irriterande for mottagaren. Samtidigt har studien haft problem med att na
och fa enkétsvar frdn populationen vilket motiverade ytterligare ett pAminnelsemail

(Esaiasson m.fl., 2017).

5.5 Reliabilitet och validitet

Esaiasson m.fl., (2017) beskriver hur det i en forskningsstudie ar viktigt att striva efter god
resultatvaliditet. For att uppna det behovs dels god begreppsvaliditet, men dven hog
reliabilitet. Eftersom enkdtundersokningen har genomforts digitalt skapas béttre
forutsattningar for att undvika slarvfel vid insamlingen och bearbetningen av data. Den
digitala datainsamlingsmetoden ger dérfor béttre forutsattningar for att nd en hog reliabilitet i
insamlad data. Samtidigt finns det alltid en risk for att frdgorna i den digitala
enkdtundersdkningen kan misstolkas av respondenterna. Det hade kunnat bidra till en légre
reliabilitet. For att uppnd god validitet bor det finnas en dverensstimmelse mellan teoretiska
definitioner och operationella indikatorer samt att studien &mnar mita det som péstds matas
(Esaiasson m.fl., 2017). Syftet med uppsatsen var att identifiera resvanor hos de
butiksanstéllda inom detaljhandeln pé tvd geografiskt avgrdansade platser. I studien beskrivs de
teoretiska begreppet for resvanor under teoretiskt ramverk och operationaliseras genom en
digital enkdtunders6kning som undersoker resvanor hos de anstillda inom detaljhandeln.
Studiens tillvigagangssitt har i metodkapitlet noggrant beskrivits och skall kunna g8 att

repetera och anses ddrmed ha god resultatvaliditet.

5.6 Bearbetning och analys av data

Bearbetning av data paborjades i samband med att enkéten stingts. Enkétverktyget Google
forms genererade ett Excel dokument med all insamlad data. Denna data behandlades och
sammanstélldes i olika diagram. For att mojliggora olika former av analyser och for att pavisa
samband mellan olika variabler sammanstélldes olika korstabeller. Korstabeller anvénds for
att se hur tva eller flera variabler samvarierar (Ejlertsson, 2019). Sammanstéllningen av dessa
korstabeller har resulterat i olika diagram. Beroende pa vilken data som presenteras anviands
olika typer av diagram. Framf0rallt presenteras resultatet av korstabellerna i cirkel- och

stapeldiagram. Grafiken i dessa diagram har fardigstéllts i olika designprogram, framforallt
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Adobe InDesign. Det dr ett program som tilldter framstéllning av tydligare och mer

lattoverskadliga grafer och diagram.

Vid bearbetningen av insamlad data framgick att flera frigor i enkdten hade utformats pé ett
sadant sitt att vissa svar inte var anviandbara. Pa fragan dér respondenterna fick uppge tre
olika faktorer som é&r viktiga vid valet av fairdmedel fanns ingen Gvre spérr pd hur manga
faktorer som kunde viljas. I anslutning till frdgan uppmanades respondenterna att vilja
maximalt tre faktorer, trots det valde tva respondenter mellan 5 och 6 faktorer. Darmed
tydliggdrs en begransning med Google forms. Ett mer avancerat enkétverktyg som tillater

utformaren av enkéten att infoga sparrar hade kunnat undvika svar av denna karaktr.

5.7 Metoddiskussion

For att besvara fragestéllningarna var ett mal med datainsamlingen att uppnd minst 100
enkétsvar. Midngden enkétsvar har en direkt inverkan pa studiens trovérdighet och hur vil
resultatet dverensstimmer med verkligheten. For att uppna ett bra tvérsnitt var den initiala
strategin att uppritta en forteckning 6ver alla butiker inom detaljhandeln pé de tva platserna
som studien jamfor och dérefter besdka samtliga butiker i vilka populationen befinner sig.
Darefter skulle de anstéllda tillfragas om de kunde stédlla upp och svara pé
enkdtundersokningen. En sddan strategi hade mdjligheten att ge ett gott tvérsnitt 6ver hela
populationen, detta eftersom anstillda frin alla butiker potentiellt deltar i studien. Som en
konsekvens av Covid-19, situationen i Sverige och de rekommendationer fran Goteborgs
universitet, folkhdlsomyndigheten och regeringen som rddde under varen 2020, reviderades
den initiala planen d4 omsténdigheterna forhindrat genomforandet av fysiska moten med de
butiksanstéllda. Covid-19 och omstindigheterna som pandemin orsakade var avgdérande vid
valet av att distribuera enkéten digitalt. Enkdtunderskningen som genomforts i denna studie
resulterade i totalt 41 svar. Méngden svar dr inadekvat i forhallande till populationens
uppskattade storlek. Esaiasson m.fl. (2017) lyfter dock fram att undersékningar med storre
bortfall inte nddvandigtvis behdver betyda att de representerar en simre miniatyrkopia av
populationen. I en situation dir Covid-19 inte hade paverkat mojligheterna att genomfora
fysiska moéten med de anstéllda hade det sannolikt kunnat resultera i fler svar, ldgre bortfall
och didrmed en hogre trovirdighet pa resultatet. Ett antal butiker innanfor vallgraven ér
dessutom inte stora butiksked;jor till skillnad frdn majoriteten av butikerna pa Frolunda torg,
detta kan innebéra att de som dger mindre butiker innanfor vallgraven dven har mer

befogenhet och bendgenhet att aktivt svara pa mail, ddrav en hogre svarsfrekvens innanfor
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vallgraven. I en mer omfattande studie med mer tid och resurser hade fler respondenter

kunnat natts och fler platser for detaljhandel hade kunnat jimforas.

5.7.1 Etiska overviganden

Respondenterna som deltagit i undersdkningen &r anonyma och uppger inte nigra vésentliga
personuppgifter som kan styrka deras identitet. Anonymiteten géller dven for samtliga butiker
som kontaktats. Alltsé har inga personuppgifter eller butiksnamn behandlats i syfte att

sakerstdlla deltagarnas anonymitet.
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6. Resultat

I detta kapitel har resultatet av insamlad empiri delats upp och presenteras i de
variabelkategorier som introducerades i metodkapitlet (Figur 4). Svarsresultaten har dven
delats upp mellan de tva olika platserna for detaljhandel for att synliggora skillnaderna och
mdjliggora jaimforelser i resvanor. Forst redogors resultatet fran de enkétfragor som berdrde
de demografiska variablerna, sedan foljer resultatet frdn val av fairdmedel mellan de olika
arbetsplatserna. Vidare presenteras resultat fran kategorierna: Tid, ekonomi och geografi.
Slutligen tas resultatet upp fran de enkétfrdgor som berdr hypotetiskt val av fardmedel samt

arbetsplatsens lokalisering och dess betydelse for val av fairdmedel.

6.1 Antal respondenter, alder och kon

Resultatet och insamlad data dr naturligt uppdelad i tva grupper, ett dataset for anstéllda inom
detaljhandeln pa Frolunda torg och ett for de anstdllda inom detaljhandeln innanf6r vallgraven
i centrala Goteborg. Denna naturliga uppdelning tillater jamforelser och identifiering av
skillnader mellan de olika platserna och av de som arbetar dér. Totalt svarade 41 personer pa
enkéten varav 15 (36,6%) personer fran Frolunda torg och 26 (63,4%) personer fran innanfor
vallgraven. Det innebér alltsd att det dr en ojdmn fordelning i svar mellan de olika platserna.
Detta faktum gor att mycket av den data som presenteras i detta kapitel dr angiven i procent
vilket tillater mer adekvata jamforelser mellan de olika platserna. Lisaren bor beakta att den
laga svarsfrekvensen paverkat studiens resultat och erbjuder inte en fullstéindig aterspegling

av verkligheten.

Majoriteten av de som svarade pa enkéten var kvinnor (87% Frolunda torg, 85 % innanfor
vallgraven). Cirka en tredjedel av de som deltog i enkdtundersdkningen var mellan 25 - 34 rs
alder (34 % Fr6lunda torg, 31 % innanfor vallgraven). I dvrigt dr fordelningen relativt jamn
mellan respondenterna i de olika &ldersgrupperna, med en genomsnittlig representation per
aldersgrupp pa 20 procent. Samtidigt utmérker sig de som har svarat och som arbetar pa
Frolunda torg, da det ér fler personer i dldersgruppen 18 - 24 drs alder som har deltagit

darifran.

6.2 Val av fardmedel

Resultatet av enkitstudien visar att det finns skillnader 1 val av fardmedel till de olika

platserna (Figur 5). Det vanligaste valet av fardmedel pa bada platser dr kollektivtrafik. En
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majoritet (60%) av respondenterna fran Frolunda torg uppgav att de dker kollektivt till sin
arbetsplats. Bland respondenterna som arbetar innanfor vallgraven utgdr dven dar
kollektivtrafik det vanligaste valet av fairdmedel till arbetsplatsen (43%). Bil dr det nést
vanligaste valet av fairdmedel pa bade Frolunda torg (33%) och innanfor vallgraven (19%). I
enkdtundersdkningen kunde respondenterna svara ifall de samékte med bil till sin arbetsplats.
Totalt uppgav enbart en respondent fran Frolunda torg att den samékte med bil till sin
arbetsplats. Som en konsekvens av den laga svarsfrekvensen och for att undvika att presentera
missvisande data har den respondentens svar slagits thop med ‘bil’. De storsta skillnaderna
som kan observeras mellan de olika platserna dr den skiftande anvidndningen av cykel och
gang. Ingen av de som deltagit i enkdtundersdokningen och som arbetar pa Frolunda torg
uppger att de tar sig till sin arbetsplats till fots. Det 4r samtidigt 16 procent av de anstéllda
innanfor vallgraven som uppger att de gér till sin arbetsplats. Det &r dven fler som uppger att
de anvénder cykel fOr att ta sig till sin arbetsplats innanfor vallgraven 1 jamforelse med
respondenterna fran Frolunda torg. Sammanfattningsvis gér det att observera att fler
respondenter pa Frolunda torg viljer firdmedel som pa relativt kort tid kan fardas langa
rumsliga avstand sdsom bil och kollektivtrafik. Innanfor vallgraven dr det vanligare att

respondenterna cyklar eller gér till sin arbetsplats.

VAL AV FARDMEDEL

FROLUNDA TORG INNANFOR VALLGRAVEN

o-

CYKEL

‘ KOLLEKTIVTRAFIK

GANG

33%

Figur 5. Cirkeldiagram over respondenternas val av fdardmedel till respektive
arbetsplats i procent.
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6.3 Restid och resans starttid

Skillnaderna i val av firdmedel mellan de olika platserna aterspeglas dven i tiden det tar for
respondenterna att ta sig till sin arbetsplats (Figur 6). P4 bada platserna ar det lika stora
andelar (27%) av respondenterna dér resan till arbetsplatsen tar 10 - 20 minuter. Det &r dven
lika stora andelar (27%) pé bada platserna som uppgav att det tar 30 - 45 minuter att ta sig till
sin arbetsplats. En liknande andel respondenter fran bada platserna uppgav att det tar 0 - 5
minuter att ta sig till sin arbetsplats (Frolunda torg 6 %, Innanfor vallgraven 4 %). Utover
dessa likheter, finns det skillnader i hur lang tid det tar for respondenterna fran respektive
plats att ta sig till sina arbetsplatser. En storre andel respondenter som arbetar pa Frolunda
torg (13 %) uppgav att resan till deras arbetsplats tar 5 - 10 minuter jamfort med 7 procent av
respondenterna som arbetar innanfor vallgraven. Pa Frolunda torg har de respondenter som
reser med bil och kollektivtrafik ldngre restid till sin arbetsplats. 26 procent av respondenterna
fran Frolunda torg har ldngre dn 45 minuters restid till sin arbetsplats. Det &r enbart 8 procent

av de som arbetar innanfor vallgraven som har lingre dn 45 minuters restid till sin arbetsplats.

RESTID TILL ARBETSPLATS

FROLUNDA TORG INNANFOR VALLGRAVEN

. 0-5 min
. 5-10 min

10-20 min

‘ 20-30 min
. 30-45 min

Figur 6. Cirkeldiagram over respondenternas restid till respektive arbetsplats
i procent

Det ér en storre andel av respondenterna innanfor vallgraven som borjar sin resa till arbetet
tidigare pd morgonen dn respondenterna som arbetar pa Frolunda torg. Det &r en liknande
andel respondenter som borjar sin resa klockan 06:30 pé bada platser (Frolunda torg 6%,

Innanfor vallgraven 8%). Samtidigt representerar dessa andelar véldigt fa analysenheter,
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vilket gor det svart att avgora hur vil denna data representerar nér de egentligen startar sin
resa till arbetet. Ddremot &r det 38 procent av respondenterna frén innanfor vallgraven som
paborjar sin resa till arbetet mellan klockan 07:30 och 08:30. Under samma tidsperiod &r det
enbart 20 procent av respondenterna frén Frolunda torg som pébdrjar sin resa till arbetet.
Mellan klockan 09:00 och 10:00 &r det samtidigt 67 procent av respondenterna fran Frolunda
torg som paborjar sin resa till arbetet. Bland respondenterna innanfor vallgraven startar 34
procent sin resa under samma tidsperiod. Vidare ar det en storre andel av respondenterna
innanfor vallgraven som paborjar sin resa till arbetet efter klockan 10:00. 20 procent av
respondenterna fran innanfor vallgraven paborjar sin resa till arbetet efter klockan 10:00 men

enbart 7 procent av respondenterna fran Frolunda torg.

6.4 Boendeform, korkortsinnehav och bilinnehav

For att jimfora skillnader i ekonomiska forutsédttningar har fragor géllande korkortsinnehav,
bilinnehav och boendeform stillts (Bilaga ). Den storsta skillnaden i den ekonomiska
kategorin synliggjordes i resultatet for respondenternas boendeform. Majoriteten av
respondenterna innanfor vallgraven bor i villa (42%) medans majoriteten pa Frélunda torg bor
1 hyresritt (60%). Endast 20 procent av respondenterna pd Frolunda torg uppgav att de bor 1
villa och 31 procent innanfor vallgraven uppgav att de bor i hyresritt. Vad géller bostadsratt
som boendeform uppgav 19 procent innanfor vallgraven att de bor i en bostadsritt,
motsvarande siffra for Frolunda torg var 7 procent. Det som gar att uttyda ir att fler
respondenter innanfor vallgraven i hogre utstrackning dger sitt boende &n respondenterna pa
Frolunda torg. Vad géller respondenter som svarat att de bor i radhus ser fordelningen relativt

jdmn ut, 8 procent innanfor vallgraven och 13 procent pa Frolunda torg.

Vad giller korkortsinnehav ér det relativt jamt mellan de béda platserna. 81 procent av
respondenterna innanfor vallgraven uppgav att de har korkort. P4 Frolunda torg uppgav 87
procent att de har korkort. Vad giller bilinnehav skiljde sig dock resultatet mellan
arbetsplatserna dn mer (Figur 7). 40 procent av respondenterna pd Frolunda torg uppgav att
de inte dger en bil, 33 procent uppgav att de dger en bil och 27 procent uppgav att de dger tva
bilar. Fordelningen i bilinnehav hos respondenterna innanfor vallgraven var hogre, hér
uppgav 27 procent att de inte dger en bil, 38 procent dger en bil, 23 procent dger tva bilar, 8

procent dger tre bilar och 4 procent dger fler dn tre bilar.
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BILINNEHAY

FROLUNDA TORG INNANFOR VALLGRAVEN

‘ Fler én 3

Figur 7. Cirkeldiagram over respondenternas bilinnehav pa respektive arbets-
plats i procent

6.5 Boendekommun och stadsdelsnamnd

73 procent av de respondenter som arbetar innanfor vallgraven bor i Géteborgs stad,
motsvarande siffra for de respondenter som arbetar pa Frolunda torg dr 67 procent.
Majoriteten av respondenterna i enkdtundersokningen bor alltsd i Goteborgs stad. Innanfor
vallgraven dr dven respondenter frdn Kungsbacka kommun (11,5%), Kungilvs kommun
(3,9%) samt Mélndals stad (11,5%) representerade. Ovriga respondenter pa Frolunda torg
uppgav att deras boendekommun var Ale kommun (6,7%), Harryda kommun (6,7%), Partille
kommun (6,7%) och Mdlndals stad (13,3%). Bland respondenterna som svarat att de bor 1
Goteborgs stad finns det dven skillnader i vilken stadsdelsndmnd de bor i. Majoriteten av de
respondenter som arbetar innanfor vallgraven bor i Majorna-Linné (26%) och Ostra Géteborg
(21%). Ovriga respondenter bor i stadsdelarna Askim-Frélunda-Hogsbo (5,3%), Centrum
(10,5%), Lundby (10,5%), Vistra Goteborg (10,5%) och Orgryte-Hirlanda (10,5%). De
respondenter som arbetar pd Frolunda torg och bor i Goteborgs stad &r relativt jamnt fordelade

mellan stadens olika stadsdelstadsndmnder.
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6.6 Viktiga faktorer vid val av firdmedel

For att identifiera vilka faktorer som dr viktiga vid val av fairdmedel och for att mdjliggdra en
djupare analys av varfor olika fairdmedel dr mer vanligt forekommande till4ts respondenterna
att vdlja ut tre olika faktorer som de anser &r viktiga vid deras val av fairdmedel. Resultatet av
denna friga aterspeglas i Figur 8. Det gér att observera att restid dr den mest betydelsefulla
faktorn vid val av fardmedel for respondenterna pa bada platser for detaljhandel. (Frolunda
torg 73%, innanfor vallgraven 61%). En betydande andel respondenter som reser kollektivt
till sin arbetsplats har dven uppgett att det dr viktigt med néra tillgang till kollektivtrafik i
anslutning till deras hem eller arbetsplats (Frolunda torg 53%, Innanfor vallgraven 46%). Péa
bada platserna framgar det att punktlighet och resekostnader &r relativt viktiga. Samtidigt
anser en storre andel av respondenterna fran Frolunda torg att det &r viktigare med vad resan
kostar vid val av fairdmedel. Pa Frolunda torg dér det finns goda mojligheter att parkera bilen,
anser bara 6,7 procent (en respondent) att det dr viktigt med parkeringsmojligheter for bil vid
valet av fardmedel till arbetsplatsen. Innanfor vallgraven ér det daremot 19 procent som anser
att det dr viktigt med goda parkeringsmojligheter for bil. Av de anstéllda innanfor vallgraven
var det dven tva respondenter som svarat “annat”. Bada dessa svar kan sammanfattas som
missforstand eller som felsvar. Den ena respondenten forklarade med ord att restid var av stor
betydelse vid val av fardmedel. Denna respondent har samtidigt angivit restid som en viktig
faktor. Den andra respondenten som svarat annat har missat enkédtens inledande forklaring och

skriver att hen inte vill riskera smitta under de rddande omstandigheterna
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Figur 8. Stapeldiagram over viktigaste faktorer som spelar
roll vid val av fiardmedel till respektive arbetsplats i procent

6.7 Betydelse av arbetsplatsens lokalisering vid val av fardmedel
Respondenterna ombads att pa en skala mellan 1 till 5 uppge hur stor betydelse arbetsplatsens
lokalisering har vid val av fardmedel for att ta sig till sin arbetsplats. I Figur 9 synliggors
skillnaderna. 73,1 procent av respondenterna som arbetade innanfor vallgraven ansag att
arbetsplatsens lokalisering har en hog betydelse. 33,3 procent av respondenterna pa Frolunda
torg ansag att arbetsplatsens lokalisering har en hog betydelse. Det innebir att arbetsplatsens
lokalisering har storre betydelse for respondenterna innanfor vallgraven nir de véljer vilket

fardemedel de ska anvénda &n respondenterna pa Frolunda torg.
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for detaljhandel om de hade bytt Figur 9. Stapeldiagram éver betydelse av arbetsplatsens
arbetsplats. Hela 73 procent av lokalisering vid val av fdrdmedel i procent
respondenterna som arbetar pa Frolunda torg uppgav att de skulle &ka kollektivt om de hade
arbetat innanfor vallgraven. Det dr 4ven en markant 6kning bland respondenterna innanfor
vallgraven, ddr 62 procent uppgav att de hade rest kollektivt om de hade arbetat pa Frolunda
torg. Bilanvdndandet ses minska bland respondenterna frdn Frolunda torg men 6kar bland
respondenterna innanfor vallgraven. 42 procent av respondenterna innanfor vallgraven
uppgav att deras val av fairdmedel inte hade fordndrats om de hade arbetat pa Frélunda torg.
50 procent av respondenterna frdn Frolunda torg uppger dven att de inte hade forandrat sitt val
av fairdmedel. Bland respondenterna innanfor vallgraven uppgav 47 procent att deras val av
fardmedel hade fordndrats som en konsekvens av 6kade avstand mellan hemmet och
arbetsplatsen. Det gar dirfor att observera hur ingen av respondenterna innanfor vallgraven
hade gatt till Frolunda torg. Bland respondenterna som arbetar pé Frolunda torg dr 6kade
avstdnd inte en lika stor anledning till varfor valet av fairdmedel hade fordndrats. Istdllet
uppges béttre forbindelser med kollektivtrafik som den huvudsakliga faktorn till varfor valet

av fardmedel hade forandrats (36%).
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Figur 10. Cirkeldiagram o6ver fordndrade val av fdardmedel i procent om res-
pondenterna arbetat pa motsatt arbetsplats
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7. Analys

I det foljande kapitlet kopplas det insamlade resultatet fran enkdtundersdkningen till tidigare
presenterad teori och forskning. Resultatet analyseras och diskuteras i syfte att skapa underlag
for att svara pa studiens frigestillningar. P& grund av att vildigt & respondenter deltog i
enkdtundersdkningen bor ldsaren beakta att studiens resultat och analys ddrmed 4r begransad

och kan eventuellt dterspegla verkligheten pa ett ofullstandigt sétt.

7.1 Resvanor och skillnader

Det gér i denna studie att observera hur resultatet av de resmdnster som identifierats
aterspeglas 1 de generella trender som Goteborgs stads RVU (2018) ocksa identifierar. | RVU
konstateras det att 53 procent av resorna i regionen sker med bil och att 34 procent av resorna
1 Goteborgs stad sker med kollektivtrafik. I jimforelse med resultatet av enkédtundersdkningen
1 denna studie gér det att uttyda en skillnad mot RVU da 51 procent av respondenterna reser
kollektivt och endast 22 procent véljer att resa med bil till sin arbetsplats. 46 procent av
respondenterna innanfor vallgraven reser kollektivt. Det &r fortfarande en forhallandevis stor
andel i jamforelse med hur resvanorna ser ut i staden och regionen, men det dr samtidigt en
betydligt l4gre andel i jamforelse med de respondenter som reser kollektivt till Frolunda

torg (60%). Ddremot tar sig fler respondenter till sin arbetsplats innanfor vallgraven med

cykel eller gang vilket visar pa skillnader i val av fairdmedel.

76 procent av respondenterna i enkdtundersdkningen reser till sin arbetsplats med héllbara
fardmedel som kollektivtrafik, cykel eller gdng. De som reser med kollektivtrafik, cyklar eller
gér dr ocksa Overrepresenterade bland de som anser att arbetsplatsens lokalisering &r av hog
betydelse vid val av fardmedel. De som cyklar eller gér reser inte mer &n 30 minuter till sin
arbetsplats. Samma respondenter uppgav dven i enkdtunders6kningen att de istéllet hade valt
att 8ka kollektivt om de arbetat pd en annan arbetsplats (Frolunda torg eller innanfor
vallgraven). Enligt RVU (2018) paverkar resldngden val av firdmedel vilket tyder pa att
avstandet till arbetsplatsen for de som cyklar eller gér &r av storre vikt. De som svarade att de
akte bil till sin arbetsplats uppgav i storre utstrackning att arbetsplatsens lokalisering inte hade
ndgon storre betydelse. De reser dven léngre avstand vilket dven stimmer dverens med
tidigare ndmnd forskning om att reslangden paverkar val av firdmedel samt att mdjligheten
till att bosétta sig mer perifert och samtidigt kunna resa ldngre avstand mojliggors (Castree

m.fl., 2013). Som presenterats i resultatavsnittet uppgavs restid, resekostnader och néra
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tillgdng till kollektivtrafik vara de viktigaste faktorerna for val av fardmedel till arbetsplatsen.
I relation till att majoriteten av respondenterna i enkdtundersokningen viljer att dka kollektivt
gér det att konstatera att tillgdngligheten till kollektivtrafiken dr hog pa bada platser for
detaljhandel. Kollektivtrafik har mojlighet att minska avstandsfriktionen tillrackligt mycket

for att konkurrera med bil.

Enligt RVU (Géteborgs stad, 2018) reser alderskategorierna 35 - 44 ar, 45 - 54 ar, 55 - 64 ar
och 75 ar och éldre 1 storre utstrickning med bil. Detta styrks i resultatet av studiens
undersokning trots den laga svarsfrekvensen. Endast en person av samtliga respondenter som
reser med bil till sin arbetsplats &r yngre dén nimnda &lderskategorier. | RVU gar det att tyda
ett kommande modalt skifte i och med att en yngre generation i allt l14gre grad anvénder sig av
bil som primért fairdmedel. Med tanke pd hur vanor anses styra val av fairdmedel (Ramos
m.fl., 2019) &r det en positiv aspekt att en kommande yngre generation i allt hdgre grad véljer
héllbara fardmedel. Kvinnor reser i storre utstrackning med kollektivtrafik &n mén enligt
RVU, majoriteten av respondenterna i studiens enkdtundersokning bestar av kvinnor och
majoriteten av dem aker dven kollektivt till sin arbetsplats. Att en majoritet av de som deltog i
enkdtundersdkningen var kvinnor, kan samtidigt forklaras med att majoriteten av de som

arbetar inom detaljhandeln &r kvinnor (Handelsrddet, 2016).

Redan invanda resmonster och val av fairdmedel kan vara svéra att forandra men Ramos m.fl.
(2019) konstaterar att en ny arbetsplats hade kunnat fa individer att revidera sitt val av
fardmedel. Det dr darfor heller inte konstigt att 50 procent av respondenterna frdn bada platser
uppgav att de hade forindrat sitt val av firdmedel om de hade arbetat pd en annan arbetsplats.
Som tidigare konstaterats reser respondenterna redan pa ett relativt hallbart sitt i forhdllande
till hur resvanorna ser ut i resten av staden. Samtidigt uppger en édnnu storre andel av
respondenterna att de hade rest med kollektivtrafik om de hade arbetat pd en annan
arbetsplats. Det dr samtidigt intressant att andelen som reser med kollektivtrafik dkar bland
bada grupperna av respondenter. Manga av de respondenter som uppgav att deras val av
fardmedel hade fordndrats om de hade arbetat pa motsatt arbetsplats angav ldngre avstand och
bittre forbindelser med kollektivtrafik som viktiga faktorer till varfor deras val av fairdmedel
fordndrades. Detta kan tyda pd att arbetsplatsens lokalisering i forhallande till respondenternas
bostéder har en betydande roll vid valet av fairdmedel. Bida platsernas lokalisering ligger 1
néra anslutning till noder med kollektivtrafik vilket gor att resor med kollektivtrafik blir mer

attraktivt. Resultatet tyder dven pa att dessa grupper som redan reser relativt hallbart
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fortfarande under vissa omsténdigheter ar bendgna att resa &nnu mer héllbart.

7.2 Val av firdmedel i forhallande till hallbar mobilitet

Hallbar mobilitet innebér en strivan till att minska méinniskors behov av att resa 1 syfte att
minimera resors negativa miljoeffekter (Banister, 2008). De respondenter som ingér i studien
ar beroende av att fysiskt nirvara pa sin arbetsplats och har ddrmed ett behov av att resa.
Banister (2011) ndmner att det finns fordelar i att planera sa att funktioner som exempelvis
skola, sjukvard, kollektivtrafik samt tillgéng till vardagliga aktiviteter byggs i anslutning till
bostider i syfte att minska reseavstdnd och minska behovet for resor i allménhet. Det dr
idealiskt i en lokal skala, problemet &r att respondenterna i denna studie &r utspridda runt om i
staden och regionen, den byggda miljon ser annorlunda ut i olika delar av staden och
tillgdngen till olika sitt att resa skiljer sig at. Darfor existerar alltid ett behov av att resa ldngre

avstdnd i syfte att utfora de vardagliga aktiviteter som bland annat arbete utgor.

Frolunda torg har som ndmnts en fysisk omgivning som innefattar en fordelaktig och
vélutvecklad infrastruktur for bil. God tillgéng till befintliga transportsystem i anslutning till
bebyggelse tyder déarfor pa hog mobilitet runt och omkring platsen (Frandberg m.fl., 2005).
Aven om Frolunda torgs kdpcentrum erbjuder parkering for bil pa en yta som r storre &n
sjélva kopcentrumet och trots omfattande infrastruktur for bil, visar resultatet i
undersdkningen pa att majoriteten av respondenterna som reser till Frolunda torg viljer att ta
sig dit med kollektivtrafik. Tillgdngligheten dr ddrmed god &ven om den fysiska densiteten
inte dr lika hog som den &dr innanfor vallgraven (Cervero och Kockelman, 1997; Ogra och
Ndebele, 2015). Kollektivtrafik som val av fardmedel till arbetsplatsen dominerar dven bland
respondenterna innanfor vallgraven. I enkdtundersdkningen uppgav 33 procent av
respondenterna innanfor vallgraven att de har kdrkort och édger en eller flera bilar men reser
dnda kollektivt till sin arbetsplats. Framkomligheten och tillgéngligheten for bil innanfor
vallgraven ir inte lika hog som den &r for kollektivtrafik, cykel och ging. Det kan forklara
varfor de som har tillgdng och moéjlighet att anvénda bil till sin arbetsplats innanfor vallgraven
istdllet védljer att stdlla den till forméan for ett mer héllbart fardsitt som kollektivtrafik, cykel
eller gdng. Denna trend kan &ven kopplas samman med det modala skifte som identifierats av
Goteborgs stad (2018), men som dven gar att urskonja i resultatet av denna studies
enkédtundersokning. Allt fler véljer bort bilen till formén for mer hallbara firdmedel och
Goteborgs stad (2018) hérleder bland annat detta till de satsningar som gjorts pa

kollektivtrafik- och cykelinfrastruktur samt satsningar pa féarre och dyrare parkeringsplatser.
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Resultatet av denna studie tyder alltsé pé att de policyatgdrder som implementerats av
Goteborgs stad (2009b) i syfte dr att uppmuntra invanarna att vilja mer héllbara fardmedel

som kollektivtrafik och cykel istdllet for bil har haft en 6nskad effekt.
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8. Slutsats

Syftet med denna studie har varit att undersoka och identifiera resvanor hos butiksanstéllda
inom detaljhandeln pa Frolunda torg och innanfor vallgraven. Syftet har undersokts utifran

foljande fragestillningar:

Vilka skillnader finns det i val av fdardmedel hos de anstdllda pa Frélunda torg och innanfor

vallgraven?

Vilka aspekter paverkar valet av firdmedel for de anstdllda pa Frélunda torg och innanfor

vallgraven?

Vilken betydelse har arbetsplatsens lokalisering i valet av fdrdmedel for de anstdillda i

detaljhandeln pa Frolunda torg och inom vallgraven?

Resultatet av denna studie visar att det finns skillnader i1 resvanor hos de butiksanstéllda
mellan de tva platserna. Skillnaderna i val av firdmedel mellan de olika platserna utgors
primért av ett storre anvdandande av kollektivtrafik och bil bland de anstéllda pd Frolunda torg
och ett storre anvdndande av gang och cykel bland de anstillda innanfor vallgraven. Samtidigt
tyder resultatet dven pa att anstéllda inom detaljhandeln generellt har mer hallbara resvanor én
andra grupper i regionen. Firdmedel som ar miljomaissigt hallbara och som &r mer
fordelaktiga ur ett folkhdlsoperspektiv anvénds i stor utstrackning av respondenterna fran

bade Frolunda torg och innanfor vallgraven.

Restid, resekostnader samt nira tillgéng till kollektivtrafik dr de huvudsakliga aspekterna som
paverkar val av fairdmedel hos de butiksanstillda inom detaljhandeln pa Frolunda torg och
innanfor vallgraven. Detta tyder pa att det vid val av fardmedel ska gé fort att resa till sin
arbetsplats, det ska vara billigt och tillgénglig kollektivtrafik ska ligga i nira anslutning till
arbetsplatsen. Arbetsplatsens lokalisering &r fraimst av hog betydelse for de som reser med
héllbara fardmedel sdsom kollektivtrafik, cykel eller gdng. Att arbetsplatsernas lokalisering
ligger 1 ndra anslutning till omfattande infrastruktur for kollektivtrafik konstateras vara en
bidragande orsak till att manga av de butiksanstéllda reser kollektivt. Trots att minga
butiksanstéllda reser kollektivt till sin arbetsplats pa Frolunda torg, sa innebér fortfarande

kopcentrets perifera lokalisering att 4 anstéllda viljer att cykla eller gd dit. Samtidigt
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konstateras det centrala léget innanfor vallgraven bidra till att fler viljer att ga eller cykla dit.
De rumsliga skillnaderna mellan de olika platserna har alltsé en inverkan vid valet av

fardmedel.

For att uppnd bade de nationella hdllbarhetsmélen (Naturvérdsverket, 2018) och den
mélsittning som har etablerats 1 Goteborg stads oversiktsplan (2009a), kan slutsatserna av
denna studie bidra till en djupare forstaelse for vad som kan foréndras for att uppnd mer
héllbar mobilitet. Studien har undersokt hur en liten del av de anstéllda inom detaljhandeln 1
Goteborgsregionen reser och tar sig till sin arbetsplats. Ménga av de som har deltagit i
enkdtundersokningen reser pa ett hallbart sétt och resultatet av denna studie visar dérfor pa att
maélsittningarna att uppna mer hallbar mobilitet i Goteborg ar mdjliga att uppna. Samtidigt ar
befolkningen 1 Goteborgsregionen idag fortfarande beroende av bilen for att resa, men hogre
densitet och ett mer utbyggt kollektivtrafikndtverk kan bidra till en minskad bilanvéindning

och en bittre miljo.
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9. Vidare forskning

Denna studie har undersokt resvanorna hos en liten del av de anstillda inom detaljhandeln.
Ytterligare forskning skulle kunnat genomforas i ett senare skede for att na fler personer. Att
genomfora studien vid ett senare tillfdlle under andra omstindigheter dir Covid-19 inte
paverkar branschen och de anstilldas resvanor, hade kunnat resultera i att ett storre antal
respondenter deltar i studien och eventuellt ett annat resultat. Vidare forskning hade dven
kunnat ha en bredare geografisk avgrinsning och innefatta fler platser for detaljhandel, for att
vidare undersdka rumsliga skillnader i resvanor. Att inkludera fler parametrar i hur varje
respondent reser ur ett vardagslivsperspektiv dr ndgot som hade varit intressant i ett vidare
forskningssyfte. Genom att inkludera faktorer som vanligtvis hor ihop med den sammanlagda
pendlingen under ett dygn hade vidare forskning kunnat ge en djupare forstaelse for varfor
vissa individer véljer ett specifikt firdmedel. En avvégning i ett sddant fall hade kunnat vara

att tillimpa en kvalitativ metod for att genomfora en sddan undersokning.
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Den geografiska data som har anvints i denna avhandling har sitt ursprung frén tre olika
kéllor. Den geodata som ligger till grund for framsidan &r hdmtad fran Google maps (2020-
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BILAGA 1 Enkitundersdkning

Resvaneundersokning

Hej!

Vi heter Anton Florén och Oli Viglundsson och vi studerar pa Handelshogskolan i Goteborg.
Den hir enkéten handlar om dina resvanor till och fran din arbetsplats och &r en del av vart kandidatarbete.

Enkiten tar ca: 3 minuter for dig att besvara (15 fragor).

Dina svar dr anonyma och vi publicerar inga namn eller butiksnamn.

Med anledning av Covid-19:

Smittspridningen péverkar hela det svenska samhillet. Manga har sett fordndringar i vardagslivet och inte minst
paverkas manga méanniskors resvanor. I den hir enkéten vill vi ddremot att du svarar utefter hur du normalt sett

reser.

Tack pa forhand for din medverkan!
*Obligatorisk

1. Kon; *

Kvinna
Man

Annan konsidentitet

2. Alder:

Yngre dn 18 ar
18 -24 ar
25-34ar
35-44ar
45 - 54 ar
55-64ar
65 - 74 ar

75 éar eller dldre



3. Vilket fairdmedel anvénder du oftast for att ta dig till din arbetsplats? *

OBS! Om ditt val av firdmedel har férdndrats som en konsekvens av Covid-19, svara vilket firdmedel du anvénder i vanliga fall.

Q Jag aker bil

D Jag saméker med bil

@ Jag aker kollektivt

@ Jag cyklar

@ Jag tar elsparkcykel eller elmoped
Q Jag gar

D Annat:

4. Hur lang tid tar det oftast for dig att ta dig till jobbet?

@ 0 - 5 minuter
@ 5 - 10 minuter
@ 10 - 20 minuter
Q 20 - 30 minuter
() 30 - 45 minuter
@ 45 - 60 minuter
@ 60 - 90 minuter
@ 90 - 120 minuter

Q mer 4n 120 minuter



5. Vilken tid pa dygnet startar du oftast din resa till arbetet?

() 04:00
(. )04:30
() 05:00
(0530
() 06:00
() 06:30
(. )07:00
(0730
() 08:00
() 08:30
) 09:00
() 09:30
() 10:00
(1030
() 11:00
(1130
(. )12:00
(1230
(1300
(1330
() 1400
(. )14:30
() 1500
() 15:30
() 16:00
(1630
(. )17:00
C )17:30
() 18:00



6. Spelar det nagon roll for dig var din arbetsplats ligger nir du viljer fairdmedel? *

P& en skala 1 till 5.

Det spelar ingen roll Det spelar stor roll

7. Vilka dr de viktigaste faktorerna for dig nér du viljer fardsitt till och fran din arbetsplats?Vilj max

tre faktorer. *

Resekostnader

Punktlighet

Restid

Nira tillgang till kollektivtrafik i anslutning till arbetsplats/hem

Goda parkeringsmdjligheter for bil

Goda parkeringsmdjligheter for cykel

Mojlighet till avkoppling eller annan aktivitet under resan.

Mojlighet att starta resan nér jag vill

Mojlighet till att pa ett flexibelt sitt styra resvdg samt start - och slutdestination.

Annat:

8. Har du korkort?

Ja

Nej



9. Hur ménga bilar finns det i ditt hushall?

O Jag dr medlem i en bilpool

10.  Arbetar du pa Frolunda torg eller i centrala Goteborg? *

O Frolunda Torg

Q Centrala Goteborg - Innanfér vallgraven

Du har svarat att du arbetar innanfor vallgraven i Centrala
Goteborg.

11. Om du hade arbetat pa Frolunda torg, vilket firdmedel hade du troligtvis anvént dig av da?

() D& hade jag ékt bil

() D& hade jag kt kollektivt

O D4 hade jag cyklat

O Da hade jag samakt med bil

O Dé hade jag anvint elsparkcykel eller elmoped
C) Da hade jag gétt

O Annat:



12. Av vilken anledning fordndrades ditt fardsitt? (Max 3 alternativ)

Ifall du valt ett annat fairdmedel @n det du anvinder dig av till din nuvarande arbetsplats

|:| Mitt val av firdmedel fordndrades inte

|| Okad resekostnad

|:| Minskad resekostnad

|:| Avstandet fran min bostad till Frolunda torg dr lingre
|:| Avstandet fran min bostad till Frolunda torg &r kortare
|:| Bittre kollektivtrafiksforbindelser

|:| Bittre parkeringsmgjligheter for bil

|| Biittre cykelforbindelser

|:| Séamre kollektivtrafikforbindelser

|:| Sidmre parkeringsmdjligheter for bil
|:| Samre cykelforbindelser

Annat: |:|

Du har svarat att du arbetar pa Frolunda torg.

13. Om du hade arbetat innanf6r vallgraven i centrala Goteborg, vilket fardmedel hade du troligtvis

anvint dig av da? *

() D& hade jag akt bil

() D& hade jag &kt kollektivt

D Da hade jag cyklat

() D& hade jag samékt med bil

D Da hade jag anvént elsparkcykel eller elmoped
D D4 hade jag gatt

D Annat:



14. Av vilken anledning fordndrades ditt fardsitt? (Max 3 alternativ)

Ifall du valt ett annat firdmedel dn det du anvinder dig av till din nuvarande arbetsplats

|:| Mitt val av firdmedel fordndrades inte

|| Okad resekostnad

|:| Minskad resekostnad

|:| Avstandet fran min bostad till centrala Goteborg ér ldngre
|:| Avstandet fran min bostad till centrala Goteborg dr kortare
|:| Bittre kollektivtrafiksforbindelser

|:| Bittre parkeringsmojligheter for bil

|:| Bittre cykelforbindelser

|:| Séamre kollektivtrafikforbindelser

|:| Sidmre parkeringsmdjligheter for bil

|:| Samre cykelforbindelser

Annat: |:|

15. Hur bor du? *

O Jag bor i hyresriitt

O Jag bor i bostadsritt

(") Jagbori villa
O Jag bor i radhus



16. Ivilken kommun &r du bosatt? *

Q Goteborgs Kommun
@ Ale Kommun

C) Alingsas Kommun
C) Hérryda Kommun
Q Kungsbacka Kommun
O Kungilv Kommun
@ Lerum Kommun
C) Lilla Edet Kommun
C) MoIndal Kommun
Q Partille Kommun
Q Stenungsund Kommun
D Tjorn Kommun

() Ockers Kommun

C) Jag bor i en annan kommun

Karta 6ver Goteborgs stadsdelsnimnder

Angerad

Morra Hisimgen

Ostra Gateborg
Wastra Hisingen

Lundby ‘
-rﬁ

Majorna- L|n né Eﬂﬂ'ﬂlm

’”?1“ Y
\#‘ "u"as.tra’

Giteborg
; l‘ Askim-Frilunda-Hiagsbo

8
'3

Orgryte-Harlanda



17. 1 vilken stadsdelsnimnd bor du?

D Askim-Frolunda-Hogsbo

C) Centrum

C) Lundby

Q Majorna-Linné
D Norra-Hisingen
D Vistra Goteborg
D Vistra Hisingen
() Orgryte-Hirlanda

Q Ostra Goteborg


https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms

BILAGA 2 Mailutskick

Hej!

Vi heter Anton Florén och Oli Viglundsson och vi studerar kulturgeografi med inriktning mot
samhillsplanering pa Handelshdgskolan i Gteborg. Vi dr intresserade av hur ni inom
detaljhandeln tar er till och frén jobbet. Vi skriver for ndrvarande en kandidatuppsats om
anstélldas resvanor inom detaljhandeln i Goéteborg och behdver dérfor er hjilp.

Syftet med studien ir att undersoka vilket fardmedel som anvidnds mellan hemmet och
arbetsplatsen hos de anstédllda. Undersokningen riktar sig till anstéllda inom detaljhandeln pa
Frolunda Torg och inom vallgraven.

I samband med detta genomfor vi en enkédtundersdkning som vi dnskar att era anstéllda kan
svara pa for att hjilpa oss att fa en bild av de anstilldas resvanor. Vér intention har varit att
distribuera enkédtundersdkningen i fysisk form. Men med anledning av Coronaviruset
(Covid-19) sé foljer vi universitetets riktlinjer och genomfor undersékningen digitalt.

Vi kommer inom kort att skicka en link till en enkdtundersokning som vi hoppas att ni kan
hjdlpa oss att distribuera till era anstillda. Enkdtundersokningen beréknas ta ca 3 minuter och
genomfors via nétet. Alla svar som ldmnas dr anonyma och inga namn eller butiksnamn
kommer att publiceras.

Tack pa forhand!
Anton Florén Goransson

gusantongo(@student.gu.se
0768-105550

Oli Valur Viglundsson
gusviglol@student.gu.se
0737-030703
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