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Forord

Vi vill borja med att tacka var handledare Jerry Olsson som bidragit med goda insikter och
rdd som har viglett oss till att kunna genomfora denna studien. Sedan vill dven rikta ett stort
tack till alla de respondenter som tagit sig tid, det dr ni som har gjort denna undersékningen
genomforbar. Sist men inte minst vill vi dven rikta ett tack till var opponentgrupp som varit

behjalpliga och kommit med bra tankar och idéer.



Abstract

Due to the construction of Véstlidnken in central Gothenburg, several traffic diversions have
been established back and forth. In order to provide all residents with a safe and accessible
environment, the city must be planned to function for everyone. In this study, elderly people
have been identified as an exposed group of people regarding the possibility of moving in a
traffic environment. Gothenburg is taking the UN policy regarding the insurance that people
with some form of disability have equal conditions regarding accessibility in traffic into
account. Therefore, the purpose of this study is to investigate the connection between

temporary traffic diversions due to construction and the mobility of exposed people.

A quantitative research in the form of a survey has been chosen to fulfil the purpose and
answer the two research questions. The survey was composed partially from early
assumptions and partly from previous research, thus the study was conducted by an abductive

approach. The respondents were elderly people residing in central Gothenburg.

The survey containing 13 questions was answered by 77 people in central parts of
Gothenburg. The survey gave a deeper understanding regarding how older and exposed
people are affected by traffic diversions. Furthermore, several quotes managed to be collected

in order to concretize older people's experience of traffic diversions.

After collecting and compiling the data from the survey an analysis could be carried out by
seeing patterns and correlations between temporary traffic diversions and the mobility of
elderly and exposed people. Firstly, it can be concluded that elderly people are strongly
affected by traffic diversions. On the other hand, it can be concluded that elderly people move
regardless of traffic diversions. It is difficult to state a main conclusion in this study though it
can be concluded that elderly people have had to change their transport behaviour, which in

turn has had consequences.
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1. Inledning och bakgrund

Transport dr en av de absolut mest essentiella aktiviteterna for méinniskor runtom i hela
varlden. Ett vl utvecklat transportsystem skapar vérde ur flera perspektiv - sociala, politiska,
ekonomiska och miljomaissiga (Rodrigue, 2013). Att ha mojligheten att ta sig fram i trafiken
genom gang, cykel eller annan typ av fordon &r viktigt for sdvil unga som édldre manniskor.
En ménniskas formaga att kunna ta sig obehindrat fran en plats till en annan oavsett andamal
motsvarar en del av en ménniskas livskvalitet. Nir det handlar om storre trafikomlédggningar
kan det innebéra att framkomligheten blir mer komplex 4n i1 en vanlig trafikmiljé (NTF, ua).
Idag syns olika byggnationer overallt och stora infrastrukturprojekt dr ndgot som inte minst

sker 1 urbana stdder vilket i sin tur medfor stora trafikomldggningar.

Goteborg dr med sina 580 000 invanare Sveriges ndst storsta stad och véxer med cirka 7000
invanare om 4ret. | samband med Goéteborgs 0kade befolkning krivs det en vil fungerande
och utvecklad infrastruktur for att tillgodose sina medborgare (Stadsutveckling, 2021). Till
foljd av den snabbt 6kade befolkningen har Goteborgs stad i mangt och mycket blivit till en
byggarbetsplats. Forutom nya lokaler och broar som exempelvis byggnationen av
Hisingsbron som skall bli en ny ldnk mellan fastlandet och Hisingen, pagér ocksé ett antal
byggprojekt for vistlinken. Dessa byggen medfor ett antal logistiska utmaningar, frimst for
byggenas effektivitet men dven hur omgivningen paverkas bor tas hansyn till. Byggnationen
av vistlanken sker i fyra deletapper dér de olika delarna paverkar omgivningen bade under
byggnationen och nér den dr klar. Exempelvis har en av deletapperna, vid Korsvégen, behovt
kompaktera stationerna for den nuvarande kollektivtrafiken vid omradet och en omledning
for fordonstrafiken har gjorts for att ge plats at ett stort oppet schakt (Trafikverket, 2020).
Bygget av Vistlanken é&r likt andra stora byggen ndgot som inte gar att genomfora utan att
paverka samhillet runtom. Med anledning av bygget av Vistlinken kravs &tskilliga
trafikomlidggningar som paverkar savél persontransporter som godstransporter. Framforallt ar
det gang- och cykeltrafikanter som prioriteras vid Vistldnkens byggarbetsplatser medan

biltrafiken leds om dér det behovs (Trafikverket, 2020).

Da trafiken inte alltid &r anpassad till allas behov och forutsittningar forsvaras
framkomligheten i trafiken for dldre minniskor. Mojligheten till ett aktivt liv reduceras och

det skapas en otrygg och osdker miljo for de dldre (NTF, ud).



1.2 Problemformulering

Det huvudsakliga problem som identifierats dr hur en byggnation i ett storstadsomrade
paverkar ménniskors mojligheter att ta sig fran en plats till en annan. Nér ett stort bygge skall
genomforas dr det latt for planerarna att prioritera sjdlva byggnationens effektivitet och hur
sjélva slutprodukten kommer att paverka omgivningen. Det problemet som uppstar dd blir
hur omgivningen paverkas under sjdlva byggperioden. Rent konkret dr det identifierade
problemet att tillfalliga trafikomlidggningar till f6ljd av byggnationer tvingar ménniskor att
dndra sina beteenden 1 form av resvdgar. Det kan dven vara sa att ménniskor tvingas dndra
sina resvanor helt och héllet, exempelvis i form av att de tvingas byta transportmedel da det
tidigare medlet blir for ineffektivt. Detta kan sdklart bli problematiskt for méanniskor i
allminhet men det dr i synnerhet utsatta grupper av manniskor som paverkas. En sddan grupp

ar de aldre 1 samhallet.

Rapporten har en betydande relevans och att dldre manniskor har valts att studeras é&r till stor
del med anledning av FN-konventionens policy kring fysisk tillgidnglighet. Policyn yrkar pa
att alla ménniskor 1 sd hog utstrdckning som mdojligt ska ha tillgédng till den fysiska miljon.
Det framgér i policyn att det globala samhéllet 1 hogsta mdjliga man skall sdkerstilla att
ménniskor med nagon form av funktionsnedsittning ska uppleva lika villkor géllande

tillgénglighet 1 trafiken (Goteborg stad, 2020).

Enligt en unders6kning av Boverket (2020) har medellivsldngden i Sverige 0kat markant de
senaste aren. En befolkningsframskrivning gjord av SCB konstaterar dértill att ménniskor
over 80 &r kommer oka frdn och med 2020 vilket kommer resultera i en 6kning pa 50 %

mellan 2019 och 2030 (SCB, 2020).

Ytterligare en anledning till rapportens fokus pa dldre ménniskor ror sig om att det ar ett
relativt outforskat omréde. Tidigare forskning berdr emellertid dldre ménniskors agerande
och rorelse i trafiken men den berér & andra sidan sillan gingtrafikanters paverkan av
trafikomldggningar. I tidigare forskning ndmns ofta vikten av att dldre méinniskor ar fysiskt
aktiva och ddrmed relationen till livskvalitet, bland andra tar Metz (2000) upp detta i sin
artikel “ Mobility of older people and their quality of life”. Tidigare forskning som

exempelvis Alsnih och Hensher (2003), ndmner dértill hur den fysiska mobiliteten reduceras



nir ménniskor blir dldre. I och med ovan nidmnda anledningar kan det konstateras att syftet

med denna studie bestar av en relativt hog grad av relevans.

1.3 Syfte

Syftet med rapporten dr att undersdka sambandet mellan temporéra trafikomldggningar till

foljd av stora byggnationer och utsatta ménniskors rorlighet.

1.4 Fragestillningar

Hur dndras dldre manniskor i Géteborg stads transportbeteende av trafikomldggningar?

Hur paverkas dldre ménniskor i Goteborg stad av trafikomldggningar?

1.5 Avgransningar

Med tanke pa hur syftet formulerats har det blivit nddvéndigt att forklara rapportens
avgransningar. Studien fokuserar pa vad byggnationer och trafikomlidggningar far for effekt
gillande #ldre minniskors beteende i trafiken. Aldre minniskor kommer genomgaende i
rapporten syfta till mianniskor med aldern 75 ar och éldre. Anledningen till att just gruppen
ménniskor 75 &r och &dldre undersoks &r dels pa grund av den befolkningsdkning som
forvintas ske samt for att de kan kategoriseras som en utsatt grupp i trafiken. Studien
kommer dven pa grund av tillgdnglighet och tidsaspekt avgrénsas till ett fokus pa de centrala

delarna av Géteborg.



2. Teoretisk bakgrund och tidigare forskning

2.1 Introduktion

I detta avsnitt presenteras de begrepp som ér grundldggande for rapporten samt den tidigare
forskning som gjorts inom dmnet. Tidigare forskning utgdrs av fyra delar och har direkt eller
indirekt anknytning till rapportens forskningsfrdgor och syfte. De fyra delarna av tidigare
forskning som behandlas 1 detta avsnitt dr livskvalité, fysisk aktivitet, samhillets uppbyggnad
samt transportbeteende. Begreppen mobilitet och tillgdnglighet, som utgor resterande del av

avsnittet, dr centrala for rapporten och ér dterkommande.

2.2 Aldres rorlighet i relation till livskvalité

I artikeln “ Mobility of older people and their quality of life” forfattad av Metz, D. H (2000)
undersoks hur dldres livskvalitet kan relateras till mobilitet. Till att borja med belyser Metz
varfor dldre dr en viktig demografisk grupp i sammanhanget. Han visar exempelvis att antalet
ménniskor dver 75 ar kommer att ha dubblerats ar 2050 jamfort med ar 2000 i Storbritannien.
Detta medan det totala antalet invnare endast kommer skilja sig med ett fatal procentenheter.
Alltsa ar den valda undersokningsgruppen en viaxande andel av den totala invanarskaran.
Metz (2000) fortsdtter med att beskriva att sjdlva relationen mellan god livskvalitet och
mobilitet dr ganska illa definierad d& det i de flesta fall ror sig om anekdotisk bevisforing.
Han forklarar ocksd att sjidlva begreppet mobilitets definition varierar beroende pa situation
och kommer snabbt in pd kopplingen mellan mobilitet och tillgédnglighet. Haugen (2012)
beskriver 1 artikeln “The accessibility paradox” vilka kopplingar som finns men ocksd vad
som skiljer begreppsparet at. De menar pa att mobilitet egentligen ar ett medel for att skapa
tillgdnglighet. Metz (2000) refererar i sin tur till Simmonds (1998) som menar att
tillginglighet inte nddvandigtvis behover anslutas till mobilitetsbegreppet. Néavil, Metz
(2000) syftar till att hitta korrelationen mellan mobilitet och livskvalitet hos dldre manniskor.
Han konstaterar att bittre rorelsemojligheter dr positivt sett utifran ett antal olika perspektiv.
Exempelvis leder béttre kollektiva forbindelser och aldersrabatter till att dldre kan bo kvar
hemma léngre, och tillfredstiller saledes onskan att klara sig sjdlv samt att det blir mindre

kostsamt for samhallet.



2.3 Betydelsen av fysisk aktivitet for aldre

En studie forfattad av Hirvensalo m.fl (2015) visar att en ldgre fysisk aktivitet bidrar till en
okad risk av mortalitet. Genom ett mer aktivt liv med regelbundna fysiska aktiviteter kan
dldre mainniskor skapa bittre rorlighet. Det dr av stor vikt att underhdlla kroppen med
regelbunden rorelse for att uppritthalla livskvalité d& en exkludering av detta kan bidra till
handikapp och ldgre sjélvstandighet. Studien syftade till att undersoka om graden av fysisk
aktivitet kan prediktera ldgre niva av sjdlvstdndighet och mortalitet hos manniskor 6ver 65 ar
oavsett rorlighetsformaga. Studien inneholl tva kvantitativa intervjuer géllande

respondenternas fysiska aktivitet och rorlighetsformaga som genomfordes 1988 och 1996.

Fysisk aktivitet
Hirvensalo m.fl (2015) valde ett flertal fragor for att ta hidnsyn till alla aspekter gillande

aktiviteter hos dldre ménniskor. Graden av fysisk aktivitet bedomdes utifran en sex-gradig

skala:

1. Rorelse endast vid viktiga drenden.

2 Ute och promenerar en eller tva ginger 1 veckan.

3 Ute och promenerar flera ganger i veckan.

4. Krivande trianing en eller tvd génger 1 veckan.

5 Krévande traning flera ganger i veckan.

6 Tung traning eller tavlingssport flera gdnger i veckan.

Mobilitet
En intakt rorlighetsformaga kunde rapporteras hos de respondenter som behdrskade att ga tva
eller fler kilometer samt ga upp for en trappa utan problem. Deltagarna som inte behirskade

de tva aktiviteterna klassificerades med en nedsatt rorlighetsformaga.

Resultatet av studien var mortalitet och lidgre sjdlvstindighet hos deltagarna i studien. Av
1109 respondenter hade 39 % dott under atta-arsperioden. Genom studien kunde det ocksa
konstateras att risken for dodlighet var tre ganger storre bland deltagarna med nedsatt
rorlighetsformaga jamfort med deltagarna som regelbundet motionerar. Slutsatsen av den
studie Hirvensalo m.fl (2015) genomfort tyder pd att fysisk aktivitet hos dldre ménniskor har
en stor potential att forhindra dodlighet samt forhindra &ldre ménniskor att fa

funktionsnedséttningar bland de rorelsehindrade. (Hirvensalo m.fl, 2015)



2.4 Samhillsuppbyggnadens piaverkan pa dldre manniskor

Kerr m.fl (2012) belyser att tidigare forskning visar pa att utdvning av fysisk aktivitet kan
forhindra sjukdomar och en fortida dodlighet. Med avseende pa detta uppstar det fordelar for
de dldre ménniskor som dr fysiskt aktiva. En tidigare studie visar pa att dldre ménniskor som

gdr atminstone en mile om dagen reducerar dodligheten med 50 %.

En viktig aspekt att ha i beaktande for att det dverhuvudtaget ska vara mojligt for dldre
manniskor att rora sig dr hur samhéllet dr uppbyggt. Ett samhille dir gator, vigar och parker
ar designade pa ett sitt som framjar dldre manniskors mgjlighet att ta sig fram kan spela stor
roll for att oka den fysiska aktiviteten. Kerr m.fl (2012) menar pa att omriden dér
tillgdngligheten for trottoarer, trevlig natur och gangbanor, vilka skapar en okad
framkomlighet, bidrar till en 6kad vilja for dldre manniskor att promenera. Omraden dir
affarer och andra dagliga destinationer d4r mdjliga att nd via gangavstdnd ar ocksa starkt

korrelerade till fysisk aktivitet och promenader.

Enligt Kerr m.fl (2012) har tidigare forskning inom dmnet fokuserat pa dldre ménniskor dér
respondenterna dr 55 ar och éldre. I studien undersoktes vad som ligger bakom undvikandet
av fysisk aktivitet baserat pd hur samhillet dr uppbyggt. Studiens resultat indikerade pa att
aspekter som trafik, begrdnsad tillgénglighet till affédrer samt risk for fall ar sdrskilt viktiga for

en minniskas beslut att promenera i niromradet.

2.5 Transportbeteende

Angéende méanniskors transportbeteende finns det odndligt med forskning som syftar till att

undersoka hur transportbeteendeforéndringar kan hjilpa till att uppna hallbara mal.

Nér det kommer till beteende och beteendefordndringar 1 allménhet finns det en méngd olika
teorier, en av dessa dr “The theory of planned behaviour” som forsdker beskriva forhallandet
mellan attityd och beteende. Ajzen (1991) som dr upphovsmannen till denna teori beskriver

beteendet som ett resultat av tre underliggande faktorer: attityd, upplevelse av kontroll och



subjektiv norm. Det som Ajzen initierar dr att dessa tre faktorer gér att direkt koppla till

ménniskors intentioner att bete sig pé ett eller annat vis (Ajzen s.188, 1991).

For att koppla Ajzens teori till transportbeteende gir det att dra paralleller till literratur om
Mobility management-kampanjer. Exempelvis diskuterar Hiselius & Rosqvist (2016) hur
mobilitetskampanjer inte dr till for att dndra beteenden direkt, utan att det dr en langsiktig
process som tar tid som syftar till att 6ka medvetenheten och tankeséttet. Dessa kampanjer ér
ofta 1 direkt anslutning till hallbarhetsutveckling, samtidigt &r det just transportbeteende och
dess fordndringar som ar i fokus. Det som Hiselius & Rosqvist (2016) lyfter fram ar att
attityder som dr mer hdllbara ocksd genererar en hogre kapacitet ndr det géller
problemlosning for individer, alltsd skall en ta hénsyn till detta under en
transportplaneringsprocess. Det betyder 1 sin tur att sma fordndringar successivt leder till att

individer accepterar nya rumsliga forhdllanden, men detta tar tid (Hiselius & Rosqvist, 2016).

2.6 Mobilitet & tillgiinglighet

I korta drag forklaras begreppet “mobilitet” som rorlighet eller rorelse medan begreppet
“tillginglighet” forklaras som mojligheten att ta del av nagot (NE, ud). En mer ingéende
definition enligt Alsnih & Hensher (2003) kan forklaras genom fem dimensioner dir en eller
fler behover uppfylla kraven. De fem krav som ndmns ér:

- Tillgang till platser dér manniskor kan tréffa familj och vinner

- De psykologiska fordelarna som innefattar social kontakt och kénsla av oberoende.

- Fordelarna av fysisk rorelse

- Uppriétthalla sociala nitverk

- Mojlighet att resa

Alsnih & Hensher (2003) tydliggor 1 studien “The mobility and accessibility expectations of
seniors in an aging population” vad som kénnetecknar mobilitet for mdnniskor med aldern 75
och dldre. Studien konstaterar att en forsvagning av mobilitet blir avsevirt uppenbar nir
ménniskor uppnér 80 &r. Gruppen som &r dver 75 ar har en betydligt ldgre inkomst samt lagre
fysisk niva. Forfattarna diskuterar frimst &dldre manniskors mobilitet 1 trafiken utifran

formégan att ta sig fran plats A till plats B med bil.



3. Metod

3.1 Introduktion

I detta avsnitt presenteras rapportens metodval. Det som presenteras dr hur undersdkningen
har gétt till och diskussion kring varfor just dessa tillvigagingssitt dr relevanta. Det
diskuteras bland annat kring val av vetenskaplig metod, val av arbetssétt, undersokningens

genomforande och alternativa vagar.

3.2 Val av vetenskaplig metod

For att kunna besvara de forskningsfragor som syftet lett fram till har en fallstudie
genomforts. En fallstudie innebér att undersokningen sker pd en avgrinsad grupp men
forsoker skapa en s heltdckande bild som mojligt (Patel & Davidson s.76, 2019). En ansats
av kvantitativ karaktir har valts i1 forsta hand, d& 6vergripande data 6ver situationen &r ytterst
vasentlig. Forskningsfragorna syftar till att kunna se direkta kausala samband mellan
trafikomlédggningar och transportbeteende for att sedan kunna utveckla detta till att dven
besvara hur vardagssysslor kan komma att paverkas. Patel & Davidson (2019) understryker
att begreppet “kausalitet” #r ytterst viisentligt nir det giller kvantitativa studier. Aven en
kvalitativ ansats, atminstone som komplement till den kvantitativa, hade varit en mojlig vig
att gd men har av diverse orsaker, framforallt tidsbrist, i detta fall blivit bortprioriterad. En
kombination av kvalitativ och kvantitativ eller att vélja den ena av dem ér ett strategiskt val
utifran problemstéllningen, dir den ena metoden inte nddvindigtvis behdver utesluta den

andra (Holme & Salvang, 1997).

3.3 Kvantitativ metod

Den primdra metoden som anvénts har varit den kvantitativa. Detta med hjélp av en
enkdtundersokning. En kvantitativ metod genererar enligt Patel & Davidson (2019) empiri i
form av generaliserbara resultat med stor rickvidd som skall kunna tillimpas pd alla de
situationer som undersokningen besvarar. Alltsa att urvalet inte skall paverka sjédlva resultatet
och att de foreteelser som studeras skall kunna métas objektivt (Patel & Davidson s. 53,
2019). I detta fall menar Patel & Davidson (2019) att begreppet objektivitet kan innebéra att

respondenterna har samma subjektiva uppfattningar om sjilva fenomenet.



3.4 Induktion, deduktion och abduktion

For att framhdva hur korrelationen mellan teori och empiri ser ut, finns det tre olika slags
infallsvinklar. Dessa tre dr deduktion, induktion och abduktion, dir oftast ndgon av de tva
forstndmnda dr det tillvigagingssitt som anvédnds. Det deduktiva arbetsséttet innebéar
hirledning frdn vedertagen kunskap och teorier som redan finns. Dessa redan befintliga
teorier sitts sedan in i det specifika fallet som undersoks. Det induktiva arbetsséttet innebér i
sin tur en forskningsmetod som har sin utgdngspunkt i upptickandet. I detta fallet finns ingen
utgangspunkt 1 tidigare forskning, och det blir sedan sjdlva forskningsunderlaget, i form av
empiri, som blir grunden till teorin. Abduktion kan enkelt forklaras som en kombination av
induktion och deduktion. Rent konkret dr det abduktiva arbetsséttet en process som grundar
sig 1 ett enskilt fall som skall leda till en Gverblick dver hur situationen antagligen ser ut.
Utifran denna overblick ska potentiell teoretisk bakgrund kunna utformas. Detta &r den delen
av abduktion som kan ses som induktiv. Nésta steg i det abduktiva arbetsséttet och i den
delen som dr den mer deduktiva, dr att forsoka sdtta in teorin eller antagandet i nya
situationer. Detta steg i processen kan da utveckla sjidlva grundteorin om hur situationen ser
ut till att bli mer generell. Att anvénda det abduktiva arbetsséttet har sina for- och nackdelar.
Exempelvis blir den som undersoker problemet inte 1ast vid att arbeta pa det ena eller andra
sattet och blir pd sa vis mer flexibel. En risk dr dock de ménskliga faktorerna. Som forskare
finns alltid erfarenheter i form av generella uppfattningar och forskning inom omradet. Det
betyder att ingen startar forutsittningslost, trots att detta kan vara omedvetet. Alltsé kan det
latt bli en utgdngspunkt som automatiskt utesluter alternativa sddana trots att forskaren kan
vara medveten om denna risk. Vid human-, beteende- och samhillsvetenskapliga
undersokningar finns det inga tydliga traditioner som utesluter det ena eller det andra
arbetssittet. Det finns bade exempel pa studier som arbetar likt naturvetenskapen, med ett
deduktivt arbetssdtt och undersokningar som arbetar induktivt eller abduktivt. I det senare
fallet ar det oftast teorier med mindre riackvidd, alltsd teorier kring det mindre omrade som
studeras. Nér det géller ett sddant arbetssitt dr pluralism ett ord av positiv klang, da en méngd

olika teorier &r att foredra. (Patel & Davidson s. 26-28, 2019)

3.5 Val av arbetssatt

Forskningsomrddet hade sin utgdngspunkt i egna erfarenheter kring hur trafikomlaggningar

forsdmrar framkomligheten for ménniskor 1 allménhet. De tidiga antagandena som gjordes



var kopplade till ombyggnationen av héllplatsen vid Hagakyrkan i centrala Goéteborg. De
antaganden som gjordes var att bade bilister, cyklister och fotgdngare pd grund av
byggnationer har behdvt anpassa sina ruttval i hdgre grad och att detta rent tidsméssigt lett till
en mer problematisk vardag. Dessa antaganden var det som ledde fram till rapportens syfte
och fragestillningar. Alltsa var den ursprungliga fragan pa vilket sétt och i vilken omfattning
trafikomlidggningarna paverkar manniskor. For att kunna besvara detta krivdes en avvdgning
och ett beslut om vilket arbetsséitt som lampar sig bast. Eftersom undersékningen till en
borjan var baserad pa ett fatal antaganden var det induktiva arbetssittet en mojlig vég att ga.
For att kunna fa rimliga data frdn undersokningen uppticktes det dock tidigt att ndgon form
av teoretisk bakgrund att begrunda den empiriska undersékningen pa kravdes. P& grund av
denna Okade fOrstaelse for hur tillvigagangsséttet behdvde utformas, var ett det abduktiva

arbetssittet en mer passande strategi.

3.5.1 Abduktivt arbetssatt

I denna undersdkningen innebdr det abduktiva arbetsséttet en metod 1 form av fragor som
delvis har sin grund i tidigare forskning men ocksé fragor som kan komma att utveckla det
befintliga teoriavsnittet. Detta pa grund av att & ena sidan var frdgorna tvungna att begrunda
sig 1 nagot for att kunna ge ett framtida resultat, & andra sidan for att vissa frdgor stillts utan
ndgon bakgrund for att kunna mynna ut i ett mer utvecklat och nyanserat resultat (Patel &

Davidson s. 26-28, 2019).

3.6 Genomforande

3.6.1 Enkitundersokning

Enkéten bestar genomgéende av frdgor med fasta svarsalternativ, vid avseende att géra en
kvantitativ analys dr det en tillfredsstillande enkitdisposition (Patel & Davidson s. 102,
2019). Forutom att enkéten endast bestar av alternativfragor dr den ocksa kort och koncis som
Patel & Davidson (2019) forklarar &r av stor vikt ndr en enkét utformas. Enkiter tenderar att
bli for utdragna med for minga fragor vilket kan leda till att respondenterna tycker att det blir
alltfor pafrestande (Patel & Davidson s. 111, 2019). Fragorna har utformats bade med hjilp
av befintlig teoretisk bakgrund och utan sadan. Detta for att ha en hog innehéllsvaliditet dér

frégestdllningarna mynnat ut i ett flertal enskilda fragor samt fragor som utan nadgon teoretisk
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bakgrund for att kunna utveckla resonemanget och inte lasa sig fast vid den teori som finns
(Patel & Davidson s. 130, 2019). Detta dr som sagt en typ av abduktivt arbetssatt dir teori

bade utvecklar och utvecklas av sjdlva undersokningsmetoden (Patel & Davidson, 2019).

For att kunna besvara rapportens fragestdllningar har som sagt en enkédtundersokning
genomforts. Enkéten bestod av 13 fragor ddr majoriteten var fragor av typen ja- eller nej-svar.
Sjdlva genomforandet av enkdtundersdkningen har géatt till pa sa vis att respondenterna hittats
slumpméssigt ute 1 centrala Goteborg. Det har varit slumpmaéssigt vilka som gatt forbi pa de
platser forskarna har undersokt. Undersokningsomradena har varit lokaliserade i anslutning
till Hagakyrkan eller Korsvidgen, samt pd gingvigar didremellan. Anledningen till val av
dessa platser dr de stora ombyggnationerna av de kollektiva stationerna till f6ljd av den
framtida véstlanken. Da enkédtundersokningen genomfordes fysiskt pa plats i centrala delar av
Goteborg fanns det utrymme for respondenterna att ge kommentarer géllande

trafikomldggningar i dessa omriden.

Enligt SCB (2020) finns det 40 380 ménniskor i &ldern 75 till 95 i Goteborg. Dessvérre kunde
en befolkningsstatistik for de centrala delarna av Goteborg inte tas fram vilket medfor en
komplexitet 1 att se hur stor andel av invdnarna som deltog i undersokningen. Totalt
genomfordes 77 intervjuer i form av enkdt dir samtliga intervjuer dgde rum med
respondenter som dr bosatta i centrala delar av Goteborg. Undersdkningen har utformats
genom Google forms dir skaparen erbjuds en sammanstillning och en mdgjlighet att fa
tillgdng till siffrorna direkt i Excel (Google, 2021). Excel har anvénts genomgéende for att

skapa de tabeller, figurer och diagram som redovisas i resultatavsnittet.

3.7 Validitet & Reliabilitet

Patel & Davidson (2019) beskriver att med validitet menas att studien undersoker det som
skall undersokas och inte ndgot annat. Reliabilitet innebér 1 sin tur att det som undersoks skall
gora detta pa att tillforlitligt sitt (Patel & Davidson s. 129, 2019). Validitet och reliabilitet dr
saledes ett begreppspar som har en sédan relation att de bada maste tas hinsyn till och

ingetdera av begreppen klarar sig pa egen hand (Patel & Davidson s. 129, 2019).

11



3.7.1 Validitet

Med den beskrivningen Patel & Davidson (2019) gor av begreppet validitet menar de att dven
vid en klar bild av vad som skall undersokas, kan manskliga faktorer padverka genomforandet,
nir det 4r méinniskor som undersoks. Med detta menar Patel & Davidson (2019) att allt som
undersoks géllande ménniskors uppfattningar om saker och ting &r abstrakta fenomen.
Exempelvis dr det vedertaget att en man som dr 180cm ldng ocksa dr 180cm lang, medan
denna mannen har uppfattningen att en trafikomldggning inte paverkar honom alls betyder

inte det att den faktiskt inte gor det.

For att kunna gora en métning korrekt kriavs det att forskaren skapar ett instrument som kan
mita det som dr tinkt att maéta, alltsd ett instrument som leder till god validitet (Patel &
Davidson s. 130, 2019). For att skapa ett sa pass bra instrument att validiteten blir god, finns
ett antal olika metoder. Det ena dr att forsoka sdkerstdlla innehallsvaliditeten.
Innehallsvaliditet innebér enligt Patel & Davidson (2019) att utifran sina fragestéllningar hitta
de begrepp som undersokningen skall anvdnda och sedan utifrdn dessa utveckla de enkét-
eller intervjufrigor respondenterna tar del av. I denna undersdkningen har validiteten
sdkerstillts pa just detta vis. De fragor som respondenterna tagit del av har varit utvecklade
delvis fran de huvudsakliga fragestdllningar som finns och delvis kopplat till den teoretiska

bakgrund som finns.

En annan modell for att mdta god validitet dr en s.k “samtidiga validitet”. Det innebér kort
beskrivet att en jimforelse mellan denna métning och en annan sker (Patel & Davidson s.
130, 2019). Exempelvis hade denna undersékningen fatt en hogre samtidiga validitet om en
annan teknik for att méita samma sak hade anvénts. Detta hade kunnat vara exempelvis att
fora kvalitativa intervjuer med ménniskor i den demografiska gruppen eller helt enkelt en
enkédt av annan karaktdr. Det framgér dock tydligt av tidigare stycken att detta av strategiska

tidsméssiga skél har forkastats.

3.7.2 Reliabilitet

Som tidigare ndmnts &r reliabilitet ett begrepp som handlar om att sjélva undersokningen sker
pa ett tillforlitligt sitt (Patel & Davidson s. 131, 2019). Med det menas att métinstrumentet

som anvinds inte skall ge vika for diverse tillfdlligheter s.k slumpinflytanden (Patel &
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Davidson s. 131, 2019). Det som Patel & Davidson (2019) trycker pa é&r att for varje
respondent finns det bidde “sanna virden” och “felvdrden” dér det sistndimnda beror pd
mitinstrumentets tillforlitlighet. Med en hog tillforlitlighet minskar ocksé felvirdet. Det ar
viktigt att en intervjuare eller observator dr medveten om vad som skall besvaras och att det
inte sker nagon typ av bedomningsfel nér respondenten far sitt ord sagt. I denna undersokning
ar det sjdlva enkdtdispositionen som bidrar till en god reliabilitet. Detta eftersom det &r
standardiserade frdgor med svarsalternativ, vilket gor att bedomningsfragor utifran forskarnas
perspektiv raderas ut helt under sjdlva undersékningsprocessen. Patel & Davidson (2019)

beskriver att detta &r en strategi som kan anvindas for att 6ka en undersdknings reliabilitet.

Problematiken gillande enkdtundersdkningar ar hur respondenterna tolkar fragorna (Patel &
Davidson, 2019). Det dr pad denna punkten den hir undersdkningen kan kritiseras. Det ar
viktigt att som forskare vara medveten om vilka risker som finns infér en enkdtundersékning
(Patel & Davidson, 2019). Géllande den hir unders6kningen identifierades problematiken
med coronavirusets paverkan pa respondenternas svar tidigt. Déarfor forklarades det tydligt for
respondenterna att undersokningen inte syftar till att undersdka hur pandemin har paverkat

dem, for att minimera antalet felvirden och fa en god reliabilitet.

3.8 Kritik mot metod

Undersokningen dr utford enbart genom en kvantitativ undersdkning som enligt Patel &
Davidson (2019) skall méta foreteelser 1 verkligheten och koppla ihop denna data med teori.
Problemet med det och med den enkdt som endast bestod av alternativsvar dr att
respondenterna inte hade négot utrymme for ytterligare asikter. Sjdlva enkdtundersokningen
var bra i sig men exempelvis en kompletterande kvalitativ forskningsmetod hade kunnat
utveckla resonemang och givit ett mer nyanserat resultat. Bada dessa exempel for att {4 en

mer prickséker rapport hade stirkt validiteten.

Hur respondenterna har selekterats gir ocksa att kritisera 1 efterhand. Studien skall syfta till
att undersoka hur dldre méanniskor pdverkas av trafikomlidggningar och for att fa fram dessa
svar har endast respondenter som ror sig i trafiken fatt std till svars. De dldre manniskor som
av nagon anledning kanske har behovt dndra sitt transportbeteende i1 sdidan mén att de nu
spenderar mer tid i sitt hem an tidigare, har inte pa samma sétt fatt sin rost hord. Alltsd har

den potentiella grupp som inte gir ut alls pd grund av logistiska hinder inte statt till svars
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vilket gor det svdrare att styrka studiens tillforlitlighet. Om denna potentiella grupp
ménniskor finns, hade den med storsta sannolikhet ocksa haft inverkan pé resultatet vilket gor
att metodvalet och undersokningens reliabilitet gar att kritisera pa den punkten. For att gora
undersdkningen mer tillforlitlig hade en unders6kning online via nagot digitalt forum varit en

mojlig vég att gi, atminstone som komplement.

14



4.0 Resultat

4.1 Introduktion

I detta avsnitt presenteras en sammanstéillning av det insamlade empiriska materialet.
Sammanstdllningen 4r uppdelad i1 tvd delar dér forsta handlar om hur &dldre ménniskor
paverkas generellt av trafikomldggningar och dir den andra innefattar hur dldre ménniskors

transportbeteende dndras till f61jd av trafikomldggningar.

4.2 Introduktion av resultat

De tvé inledande fragorna i enkéten stdlldes for att kunna identifiera urvalets demografi. En
identifiering av urvalets demografi kravdes for att kunna sédkerstélla att enkéten riktades mot
en adekvat grupp av respondenter. Identifieringen var dessutom central for att verhuvudtaget
ha mojlighet att svara pd rapportens forskningsfrdgor. Nedanstaende figurer visar utfallet av

de tva forsta fragorna i enkdten som anvindes for att identifiera urvalets demografi.

Kon

Kvinna

Diagram 1.0: Kon

Av totalt 77 respondenter som deltog i undersdkningen var 59,7 % kvinnor och 40,3 % maén.
Detta indikerar pd en minimal Gverrepresentation av kvinnor som ror sig i trafikerade

omraden i centrala Goteborg.
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Alder

Diagram 2.0: Alder

Av totalt 77 respondenter som deltog i undersdkningen var 36,4 % 75-79 ar; 23,4 % var
80-85 ar; 29,9 % var 86-90 ar och 10,4 % var 91 ecller dldre. Det kan alltsa utifran
cirkeldiagrammet ovan konstateras att de flesta som deltog i undersokningen dven var de som
ar yngst i alder. Efter detta var det relativt jamnt mellan respondenter som var 80-85 och
86-90. Slutligen visar cirkeldiagrammet att den grupp med minst antal medverkande

respondenter i undersokningen var ménniskor med &ldern 91 eller aldre.
Med figur 1.0 och figur 2.0 fick studien en tydlig bild O6ver demografin gillande
respondenterna som undersokts. Resterande diagram som presenteras dr sammanstillda for

att kunna besvara studiens tva fragestdllningar.

Den forsta av studiens tva fragestéllningar handlar om hur dldre minniskor paverkas generellt

av trafikomléggningar.
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4.3 Presentation av resultat

| vilken utstrackning anser du att trafikomlaggningar har
paverkat din vardag?

30

20

10

Diagram 3.0: I vilken utstrickning anser du att trafikomliggningar har paverkat din

vardag?(1-5)

Trafikomlaggningars genomsnittliga paverkan pa aldre
manniskors vardag i forhallande till alder

4

75-79 80-85 86-90

Diagram 3.1: Trafikomliggningars genomsnittliga paverkan p&a ildre minniskors

vardag i forhallande till alder.



Ovanstdende tva figurer visar en sammanstéllning avseende hur dldre ménniskors vardag har
paverkats till foljd av trafikomldggningar. Respondenterna kunde besvara fragan frén 1-5
vilket gav en bild 6ver i vilken utstrickning trafikomlaggningar paverkar dldre manniskors
vardag. Enlig figur 4.0 syns ett samband mellan vilken utstrackning dldre ménniskors vardag
paverkas och vilken élder respondenterna har. En hogre dlder pa respondenterna i urvalet
representerar en hodgre niva av paverkan. Av de yngsta respondenterna foreligger det ett

genomsnitt pa 2.6 medan det foreligger ett genomsnitt pa 3.8 av de dldsta respondenterna.

Trafikomlaggningars paverkan pa aldre manniskors vardag i
genomsnitt i forhallande till kon

4

Kvinnor

Diagram 4.0: Trafikomliggningar paverkan pa ildre ménniskors vardag i genomsnitt i

forhallande till kon.

Ytterligare ett perspektiv pd hur trafikomldggningar paverkar dldre ménniskors vardag
handlar om hur det foreligger i forhallande till kon. Diagrammet ovan (4.0) indikerar pa en

minimal skillnad mellan kénen da det for kvinnor &r 3,16 och for mén 3.
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Hur manga ganger i veckan gar du i trafikerat omrade?

25

20

5-6 Fler

Diagram 5.0: Hur minga ganger i veckan gir du i trafikerat omride?

Hur langt gar du pa en vecka?

30

20

Diagram 5.1: Hur lingt gir du p4a en vecka?

Diagram 5.0 och 5.1 illustrerar méngd och avstdnd vad géller dldre ménniskors mobilitet i

trafikerat omrade. Fragorna var avgorande for att ta reda pa dnnu mer kring i vilken

utstrdckning dldre ménniskor ror sig 1 trafiken. Diagram 5.0 visar pa antalet génger

respondenterna gar i trafikerat omrdde varje vecka och Diagram 5.1 visar pa hur langt

respondenterna gar inom trafikerat omrade i veckan. Det kan konstateras att fler dn hélften av

respondenterna gar i trafikerat omrade varannan dag eller oftare. Diagram 5.1 tyder ocksé pa

att fler &n hilften av respondenterna gér mer &n sju kilometer per vecka.



Genomsnittlig alder i férhallande till hur lang en person gar varje
vecka

100

75

50

25

0till 1 km 11ill 3 km 4 1ill 6 km 7 till 9 km 10 km eller langre

Diagram 6.0: Genomsnittlig dlder i forhillande till hur 1ingt en person gir varje vecka

Ovanstdende diagram visar forhéllandet mellan &lder och hur langt en minniska gér varje
vecka. Det kan konstateras fran tabellen att antal kilometer som en ménniska gér varje vecka

okar ju yngre en ménniska ar.

Har du nagot hjalpmedel nar du gar?

Nej
35,1%

Ja
64,9%

Diagram 7.0: Har du nagot hjilpmedel néir du gar?



Om ja, vilket?

Annat

Rollator
48,1%

Stédkapp

Diagram 7.1: Vilken typ av hjilpmedel.

Behover be anhérig utféra arenden i vardagen pa grund av
trafikomlaggningar
I Med hjslpmedel [l Utan hjalpmedel

50,00
%

40,00
%

30,00
%

20,00
%

10,00
%

0,00
%

Diagram 7.2: Forhillandet mellan hjilpmedel och att be anhorig utfora iirenden.

En av fragorna i undersokningen berdrde dldre ménniskors behov av hjidlpmedel nér de ror
sig i trafikerad milj6. Av 77 deltagande respondenter i undersokningen uppgav 27 stycken att
de dr 1 behov av ndgot hjdlpmedel dir majoriteten var rollator och stodképp. Denna fridga har
i tabellen ovan relaterats till huruvida édldre minniskor behdvt be ndgon anhérig utfora
drenden 1 vardagen &t dem. Tabellen pavisar en avsevérd skillnad mellan de tva grupperna dar
det skiljer 24 procentenheter mellan de som har hjalpmedel och de som inte har hjdlpmedel.

Fordelningen 1 kon avseende fragan géllande om dldre ménniskor behdvt be en anhorig utféra
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drenden 1 vardagen at dem visar sig vara helt jamnt fordelad dir det endast skiljer 0,4

procentenheter.

I undersokningen framkom #&ven hédr en kommentar angéende just detta. En respondent med
rollator beskrev problematiken 1 att ta sig Over bron som ligger i nira anknytning till

hallplatsen vid Hagakyrkan till Feskekorka for att handla.

“Forr gick jag alltid en promenad bort till Feskekorka for att handla men nufortiden har jag
behévt undvika det och min dotter utfor det drendet” (Respondent nr 7, 2021).

Har du behovt utesluta nagot transportmedel pa grund av
trafikomlaggningar?

Nej
35,1%

Ja
64,9%

Diagram 8.0: Har du behovt utesluta ndgot transportmedel pa grund av

trafikomlaggningar?

Om ja, vilket?

Kollektivtrafik
21,4%

Diagram 8.1: Vilket transportmedel har uteslutits?
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Av de 26 respondenterna som svarade pa fragan gillande ifall de behovt utesluta nagot
transportmedel pa grund av trafikomlidggningar valde de flesta bil. Resterande respondenter
valde att de behovt utesluta antingen kollektivtrafik eller cykel pa grund av

trafikomlidggningar. En kommentar som framkom under en intervju var foljande:

“De har behovt dndra om i kollektivtrafiken pa grund av bygget sa nu kan jag inte ta mig till
Handelsbanken” (Respondent nr 11, 2021)

Har du behdvt undvika att ga ut pa grund av
trafikomlaggningar?

Ja
42,9%

Nej
57,1%

Diagram 9.0: Har du behovt undvika att gi ut pa grund av trafikomliggningar?

Vad giller frdgan avseende ifall dldre méanniskor behovt undvika att gd ut pa grund av
trafikomlidggningar har 57,1 % svarat ja och 42,9 % svarat nej. Detta indikerar pé en relativt
jamn fordelning mellan de tvé alternativen. Aven fordelningen mellan miin och kvinnor som
svarat att de behovt undvika att ga ut till f6ljd av trafikomlaggningar dr jimn. Bland kvinnor

ar det 34 % och bland mén handlar det om 32 % vilket tyder pa en minimal skillnad.

“Jag har inte rort mig vid Korsvigen sedan de borjade bygget av Viistlinken ddr borta”

(Respondent nr 2, 2021).
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Har du behévt be nagon anhérig géra drenden at dig pa grund
av trafikomléggningar?

Ja
34,2%

Nej
65,8%

Diagram 10.0: Har du behovt be niagon anhérig gora idrenden it dig pa grund av

trafikomlaggningar?

Har du behovt andra dina transportrutiner pa grund av
trafikomlaggningar?

Nej
15,6%

Ja
84,4%

Diagram 10.1: Har du behdévt &dndra dina transportrutiner pa grund av

trafikomliggningar?

Vad betriaffar diagram 10.1 som beror dldre ménniskors forandringar i trafiken till f6ljd av
trafikomldggningar har 84,4 % svarat att de behovt dndra sitt transportbeteende. I detta fall &r
genomsnittsaldern pa de som svarat ja 83,2 och genomsnittsédldern pa de som svarat nej 81,7.

Genomsnittet visar att det sker en forhallandevis tydlig okning i att behdva éndra sina



transportvanor pd grund av trafikomlidggningar ju dldre en ménniska blir. Ett utdrag fran en
respondent i1 undersdkningen visas nedan vilket exemplifierar vad effekterna av en
trafikomlidggning resulterade i hos en dldre respondent. Nér fragan sétts i relation till kon ser
fordelningen jamn ut dven dér, bland mannen har 87 % svarat ja och bland kvinnorna har 85

% svarat ja.

“Sedan en tid tillbaka har det varit oerhort problematiskt for mig att ga och handla pd
Willys, istdllet har jag fatt ga till Hemkop vilket dr en mycket dyrare affdir” (Respondent nr
52,2021)

Har du behovt undvika arenden i din vardag pa grund av
trafikomlaggningar?

Nej
37,7%

Ja
62,3%

Diagram 11.0: Har du behovt undvika &drenden i din vardag pa grund av

trafikomlaggningar?

Angdende fragan huruvida dldre méanniskor behdvt utesluta drenden 1 sin vardag pa grund av
trafikomlédggningar har 62,3 % svarat ja. Av respondenterna som svarat ja dr
genomsnittsaldern 83,4 och av respondenterna som svarat nej dr genomsnittsaldern 82,2.
Detta indikerar pa att det dr en relativt 1&g betydelse av alder nir det handlar om ifall dldre
ménniskor behovt utesluta drenden 1 sin vardag, dven fast det gr att notera en ytterst liten
skillnad. Bland kvinnorna har 59.5 % svarat ja och bland minnen har 54 % svarat ja. Detta
tyder pd en skillnad pa 5.5 procentenheter i fordelningen. Fordelningen mellan mén och

kvinnor &dr dven hir timligen jamnt fordelad.
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4.4 Sammanfattning av resultatavsnitt

Sammanfattningsvis kan flera iakttagelser konstateras utifrdin den insamlade och
sammanstéllda datan. Enkétens respons har mynnat ut i en tydlig bild av hur méanniskor
paverkas av trafikomlidggningar i Goteborg, bade via enkla svar samt olika kommentarer. Ett
flertal intressanta upptickter har hittats under datainsamlingen som medverkar till att svara pa

studiens tva fragestdllningar som ger upphov till att analysera syftet med studien.
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5.0 Analys

5.1 Introduktion

I detta kapitel presenteras en analys av undersokningen som utforts och kommer med stod av
tidigare ndmnda teorier och begrepp tolkas, forklaras och kontrasteras. Analysen kommer
grunda sig bade i den tidigare forskning som gjorts inom &mnet men det kommer dven
utvecklas ett nytt teoretiskt ramverk frdn denna studie vilket ett abduktivt arbetssitt innebér. I
en studie av denna omfattning gir det fran resultatet att dra ett otaligt antal paralleller. Pa
grund av studiens avgrdansning samt tidsaspekten har endast de mest vésentliga tabeller

formats for att kunna svara pa studiens fragestillningar.

5.2 Transportbeteende

Undersdkningen av hur dldre ménniskor péverkas av trafikomldggningar bade ur ett
vardagligt perspektiv och ett mer transportrelaterat perspektiv har gett upphov till flera
intressanta upptickter. En av de storsta trenderna som uppmérksammats under studiens
forlopp handlar om vikten av att kunna ta sig ut i trafiken for att utrétta sina dagliga drenden
bade ur ett socialt perspektiv men ocksa ur ett vardagligt perspektiv. Metz (2000) talar om hur
mobilitet och livskvalité ar relaterade till varandra. Det gér utifrdn undersdkningen konstatera
att dldre méanniskor ror sig flera dagar i veckan och dessutom ldngt. Den genomsnittliga dldre
ménniskan ror sig mer én sju kilometer varje vecka och ror sig i trafikerat omrade mer én fem
génger varje vecka. Detta visar pé att dldre ménniskor ser mojligheten att ga ut i trafikerad
miljo som ndgot betydande i deras liv och det kan ocksa pévisa att det finns en stark relation

mellan mobilitet och livskvalité i1 centrala Gteborg.

Hirvensalo m.fl (2015) som gjort en studie avseende dldre manniskors fysiska aktivitet i
relation till ett friskare och mer hélsosamt liv papekar vikten av att sysselsétta kroppen med
fysisk aktivitet. Av resultatet att doma ror sig dldre ménniskor i relativt hog utstrickning. En
dldre ménniska ror sig utifrdn resultatet i genomsnitt tre till fyra génger i veckan och i
genomsnitt sju kilometer 1 avstdnd. Det kan i enlighet med Hirvensalo m.fl (2015) konstateras
att de respondenter som deltagit i studien, som i detta fall representerar centrala Goteborg, i
synnerhet sysselsitter kroppen med fysisk aktivitet trots de temporéra trafikomlédggningar

som existerar 1 staden. Med andra ord innebédr detta att dven om majoriteten av
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respondenterna upplever att trafikomldggningar pdverkat deras vardag i relativt hog grad, ror

de sig dnda.

5.3 Samhillets uppbyggnad i forhillande till é&ldre ménniskors

transportrutiner

I resultatet framgar det att de dldre ménniskorna i centrala Goteborg faktiskt gér relativt
mycket, trots att flertalet av dem har behovt fordndra sina transportrutiner. Detta gar att
koppla an till Kerr m.fl (2012) som understryker att samhillets uppbyggnad &r ytterst
vasentligt for att dldre skall rora sig 1 samhillet. Det gar utifran studiens resultat att se
relationen mellan att dldre behdvt dndra transportrutiner och om de behovt utesluta nagra
drenden. Det &r en markant skillnad mellan de som behovt dndra sina transportrutiner
gentemot de som behovt ldgga Over specifika drenden pa andra, dér storre delen av
urvalsgruppen svarade jakande pd det forstndmnda. Det gar ddrmed att anta att samhallets
uppbyggnad i stort, i centrala Goteborg, ér tillrdcklig for att dldre skall vaga rora sig men att
sjdlva trafikomlidggningarna i ndromrddet kan ge en negativ effekt, d& de ror sig men tar
alternativa vigar. Det som Kerr (2012) beskriver i sin artikel ar att en gynnsam
samhillsuppbyggnad for dldre ocksa Okar deras vilja att promenera, och mer fysisk rorelse
okar livslangden. Med utgéngspunkt i antagandet att centrala Gd&teborg rent generellt dr
tillrdckligt anpassat for dldre méanniskor, paverkas ddrmed inte deras fysiska rorelser avsevirt.
Alltsd blir inte en trafikomldggning i sig ett spass stort hinder att det leder till ndgon slags
kolossal nedging av édldres fysiska rorelse, men diremot att stora eller flera

trafikomlédggningar kan leda till en nedging.

5.4 Likheter och skillnader inom urvalsgruppen

Resultatet visar att ca 31% av respondenterna anvinder sig av ndgon typ av hjdlpmedel for att
ta sig framat. Det visar sig ocksa att denna gruppen ménniskor har stérre problem att sjdlva
utritta de drenden de oOnskar helt pd egen hand, jamfort med de som klarar sig utan
hjélpmedel. Detta i sig dr inget anmérkningsvért dd dldre ménniskor som kréaver hjdlpmedel
for sin framfart ocksd inte har samma formaga att passera de hinder som finns i
storstadsmiljoer. Det som dr orovdckande med resultatet r det som Hirvensalo m.fl (2015)
understryker 1 sin artikel, alltsd den fysiska rorelsens betydelse for édldre. Bland annat tar

Hirvensalo m.fl (2015) upp risken for dodlighet, som dr avsevért mycket hogre for de som
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har ndgon typ av rorelsehinder just eftersom de ror sig mindre. Detta innebér i sin tur i princip
att en ménniska med ett rorelsehinder inte lever lika ldnge som en utan, bara for att den utan
hinder ror pd sig mer. Fragestdllningen blir d&: Vad krdvs for att alla skall ha samma

forutséttningar att rora sig sa mycket en vill?

Om en tar hdnsyn till Ajzen (1991) som fokuserar pa individers beteenden, gar det att tinka
pa minniskors ansvar att dndra sina beteenden. Det som Hiselius & Rosqvist (2016) dock
exemplifierar dr hur den ansvariga sidan for projekt eller kampanjer kan anpassa sig for att fa
individer att bete sig pa ett visst sitt. Det som blir den rimliga végen att ga ar alltsa att
forsoka anpassa de rumsliga fordndringar som sker i och med en trafikomldggning, till alla
grupper ménniskor. Det som Hiselius & Rosqvist (2016) kommer fram till &r trots allt att
individer inom sin tid accepterar fordndringar men att det tar tid, vilket da betyder att det
dven gar att inkludera ménniskor med hjidlpmedel for att rora sig men att det kréver en viss

anstrangning.

Med utgangspunkt i det som Kerr m.fl (2012) diskuterar i sin artikel, alltsd bland annat att
battre tillgdnglighet till trottoarer och finare miljéer skapar en 6kad vilja for fysisk rorelse, ar
det den enkla versionen av 16sningen pd problemet. Det dr dock svért att konkretisera detta
och sédga exakt vad som krivs for att ge alla lika forutsattningar nar det géller framkomlighet
och fysisk rorelse. Det som denna studie kan visa &r att det kridvs fordndring men inte hur

fordandringen skall se ut vilket betyder att det hér finns utrymme for vidare forskning.

Det finns ocksd en korrelation mellan alder och avstind inom urvalsgruppen. De yngsta
respondenterna gar i snitt de ldngsta veckovisa distanserna medan de dldsta gir kortast av
respondenterna. Det betyder alltsd, ju yngre desto ldngre strackor till fots. Detta &r ingen
hidpnadsvickande upptdckt och saklart ett ganska véntat resultat och med samma
utgéngspunkt som for de med hjdlpmedel dr resultatet rimligt. Nar aldern 6kar forsdmras dven
rorelseformagan simultant. Darfor dr det enkelt att dra en snarlik liknelse hdr som i
ovanstdende stycken, ndr aldern Okar, blir dven rorelseformégan begransad vilket leder till
minskad fysisk rorelse. Darmed blir det i enlighet med Hirvensalo m.fl (2015) inte bara
aldern 1 sig som Okar risken for dodlighet, utan dven de fysiska begridnsningar som &ldern
medfor. Detta resultat gar ocksa att jimfora med Alsnih & Hensher (2003) som konstaterar
att mobiliteten blir avsevart forsvagad nir 80-arsaldern passeras. Resultatet visar pa samma

monster nér relationen mellan &lder och trafikomlidggnings paverkan redovisas. De &ldsta
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respondenterna tycker sjilva att de paverkas mest av trafikomldggningarna vilket styrker att

det dven finns stora &ldersméssiga skillnader inom urvalsgruppen.

Det som géar att notera nér det giller bdde ménniskor med hjdlpmedel och for relationen
mellan alder och géngavstand ar att det knappt skiljer sig nagonting mellan konen. Resultatet

visar att oavsett kon paverkar dldern den fysiska formédgan 1 ungefdr samma utstrackning.

5.5 Kritik mot studien

Det finns enligt Patel & Davidsson (2019) atskilliga sétt att genomfora en likvérdig studie
som denna. I efterhand kan det konstateras att studien kunde utforts annorlunda. Exempelvis
for att f in ytterligare aspekter pa hur trafikomlidggningar paverkar dldre ménniskor skulle ett
antal kvalitativa och mer djupgdende intervjuer kunnat genomforas. Detta hade eventuellt
kunnat innebédra en storre forstdelse for hur dldre paverkas av trafikomlidggningar da mer
tydliga aspekter sasom hinder och minskliga upplevelser kunnat faststéllas. En annan
noterbar kritik mot denna studie innefattar bristen av objektivitet vid datainsamlingen. Vid ett
dnnu mer omfattande arbete kan det tinkas vara intressant att dela intervjuunderlaget med

ménniskor som inte befinner sig utomhus for att fa ett bredare urval att undersoka vidare.

Under studiens process har det identifierats en kritik mot den faktiska enkédtundersdkningen
som genomfordes. Nir svaren sammanstélldes uppmirksammades ett flertal tdnkvirda citat
fran respondenterna. Citaten har lyfts i resultatet och gett studien ett ytterligare lyft i form av
mer kvalitativa svar. Ddremot var citaten som noterades under intervjuerna inte nagot som
efterfrigades under intervjuerna utan nagot som av respondenternas egen vilja lyftes fram.
Hade enkidtunderlaget innehallit ett utrymme for att 1imna kommentarer hade det med stor

sannolikhet kunnat mynna ut i ett &n mer nyanserat resultat.
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6.0 Slutsater och vidare forskning

6.1 Introduktion

Detta avsnitt syftar till att berora de slutsatser som studien gett upphov till samt ett inslag
kring huruvida studien kan utvecklas i framtiden och vad som kan vara av intresse att

undersoka vidare.

6.2 Studiens slutsatser

Med hjilp av resultatet och analysen av undersokningen gér det att konstatera ett antal
upptéickter for hur dldre minniskors rorlighet paverkas av trafikomldggningar. Som tidigare
ndmnt visar studien pa att dldre manniskor ror sig i trafikerad miljo 1 stor utstrickning. Med
detta 1 dtanke gér det att dra slutsatsen att mojligheten till att rora sig samt den faktiska
rorelsen &r viktig for att dldre ménniskor ska kunna uppleva livskvalité och kunna utfora sina
vardagliga drenden. Trots att resultatet pavisar att majoriteten av respondenterna som deltog i
undersokningen svarat att de varit tvungna att dndra sina transportrutiner behdver det
nddvindigtvis inte innebéra att dldre ménniskor utesluter att g& ut. Néar trafikomlidggningar
saledes leder till att dldre ménniskor tvingas skifta sina resvégar skapas det enligt resultatet
vanligtvis ett fordndrat transportbeteende. Nagot som konkretiserar detta pa ett betydande sitt
ar nigra av de kommentar som respondenterna yttrat. Kommentarerna visar pd att éldre
ménniskor 1 frdga dels behdvt dndra val av mataffdr samt varit tvungna att be ndgon anhdrig

utfora drenden at dem.

Ett diagram som tydligt visar pd en stor skillnad i paverkan dr det som beror dldre ménniskor
som &dr bundna till ett hjdlpmedel for att rora sig och att de behdver be anhdriga utfora
drenden at dem. Detta &r fOorvisso inget som forvénar men &r ndgot som uppenbarat sig i
undersokningen och visar pa att det dr en av de mest markbara effekterna av hur éldre
manniskor péaverkas av trafikomldggningar. Det framkom &dven citat géllande detta vilket
starker det ytterligare, bland annat att dldre ménniskor fatt be sina anhoriga bade handla mat

och utrétta bankdrenden &t dem.
Det ar komplext att utifran denna studie etablera och konstatera exakta svar pa

fragestillningen géllande hur dldre maénniskor pédverkas, bade generellt och ur ett

transportperspektiv. Sammanfattningsvis gir det enligt ndimnda slutsatser ovan konstatera att
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det finns ett starkt samband mellan trafikomldggningar och dldre méanniskors rorlighet.
Dessutom pavisar de olika slutsatserna att det finns flera faktorer som trafikomlidggningar
resulterar i for dldre minniskor som ror sig i trafiken. Framforallt ror det sig om att
vederborande behovt dndra sina resvanor som 1 sin tur kan tdnkas ge konsekvenser géllande

sakerhet och tid for en dldre méanniska.

6.3 Vidare forskning

Gillande framtida studier finns det flera intressanta aspekter som kan vidvas in. Exempelvis
hade det wvarit intressant att se en jamforelse av hur dldre minniskor paverkas av
trafikomlédggningar 1 relation till hur yngre ménniskor péverkas. Ytterligare exempel pa hur
framtida studier kan genomforas dr att anvidnda samma underlag fast i en mindre kommun
eller ett annat land for att se hur skillnaderna uppenbaras i det fallet. En annan tinkvérd
aspekt som 1 framtiden kan vara av vérde att undersoka dr, som dven dr ndimnt som kritik till
studien, att en studie av detta slag hade kunnat f& mer virde med mer kvalitativa och djupa
intervjuer. Med kvalitativa intervjuer skapas ett djup som mdjligtvis hade kunnat besvara
fragestéllningarna bade bdttre men ocksd mer exakt. Utdver detta har studien visat att det
genomgaende skiljer sig minimalt mellan kvinnor och mén i undersékningen vilket dr ndgot
som emellertid kan ténkas studeras ytterligare, exempelvis att ha en undersokning dir

skillnader uppenbarar sig mer patagligt.
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Bilaga - Enkatunderlag
Alder

Kon

Hur ménga ganger 1 veckan gar du i trafikerat omrade?

Ungefar hur langt gér du per vecka?

Har du nagot hjilpmedel nér du gér?

Om ja, vilket?

Har du blivit tvungen att utesluta nagot transportmedel i din vardag?

Om ja, vilket?

Har du behovt undvika att gd ut pa grund av trafikomlaggningar?

Har du behdvt be ndgon anhdrig gora drenden at dig pa grund av trafikomlaggningar?

Har du behovt dndra dina transportrutiner pa grund av trafikomlaggningar?

Har du behdvt utesluta drenden i din vardag pd grund av trafikomldggningar?

Pé en skala 1 till 5, 1 vilken utstrackning anser du att trafikomldggningar har paverkat din

vardag?
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