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Forord

I samband med etableringen av K2, ett nationellt kunskaps- och
kompetenscentrum for kollektivtrafik i Lund, erh6ll ett konsortium av
enheter vid Chalmers tekniska hogskola, Goteborgs Universitet, Viktoria
Swedish ICT samt SAMOT, Karlstad Universitet medel fran Vinnova for att
aktivt bidra till denna utveckling.

En fOrsta etapp syftar till att ta fram ett underlag for framtida samarbete
mellan de vastsvenska aktOrerna for kollektivtrafikforskning och K2. Detta
genom att tydliggdra de omrdden som utgor vastsvensk forsknings
profilomrdden: Informationsteknologi, Elektromobilitet, Innovation,
Tillgédnglighet och Upplevelse.

Denna arbetsrapport behandlar verksamheten till och med december 2013
och sammanfattar kunskapsutvecklingen inom profilomrddet Tillgénglighet
med utgangspunkt frdn den forskning som bedrivs vid avdelningen for
Kulturgeografi, Handelshogskolan, Goteborgs universitet.



1. Inledning

Att planera for dagens och inte minst framtidens samhalle ar en alltmer
mangfacetterad uppgift. Tidigare fokus pd ekonomisk tillvaxt utmanas av en
vaxande insikt att vi mdste finna ld6sningar som bidrar till 1dngsiktig
héllbarhet pa global niva. I detta sammanhang har frdgor om geografisk
interaktion genom resor, transporter och annan kommunikation en
grundlaggande betydelse. Foljande punkter dr centrala for att forsta dessa
forandringar och planeringens fordndrade roll och behov:

Skifte fran rorlighets- till tillginglighetsparadigm. Historiskt har mal om
Okad tillganglighet varit synonymt med fler och snabbare transporter,
standigt 0kad mobilitet, 6kad bilism. Kraven pa en hdllbar urban och
regional utveckling utmanar detta synsatt. Man talar om ett skifte fran
att betona 6kad rorlighet till att paverka tillgangligheten med andra
medel:

— Narhet — t ex tdta och blandade stader, kluster, samlokalisering

— Miljovanliga fardsatt — fots, cykel, kollektivtrafik

— Virtuell tillgdnglighet — informations- och

kommunikationsteknik

Tillginglighet dr ett centralt mdtt pd vilfird. Intresset for
tillgdngligheten 1 samhallet dkar 1 politik, planering och forskning.
Det handlar om hur ménniskor fér tillgang till omgivningens resurser
och mojligheter (sdsom arbetsplatser, service eller fritidsaktiviteter) i
ett samhalle som praglas av ldnga avstand — saval i storstdderna som 1
glesare delar av landet. Det handlar om med vilka medel
tillgangligheten skall astadkommas, vad som ar betydelsefullt for
manniskor att ha tillgang till, och Aur tillganglighet skall matas och
utvdrderas.

Integration pad olika skalnivder. Transporter och tillgédnglighet planeras
traditionellt 1 sndvt avgransade omrdden (kommuner, 1dn) och
delsystem (fardsatt). En utvecklad planering krdver en integration
mellan olika geografiska och funktionella nivaer. Det géller
tillgdngligheten inom och mellan regioner; liksom tillgdngligheten till,
mellan och 1 olika firdmedel, inte minst inom kollektivtrafiken.
Integrationen géller inte minst en samordnad bebyggelse-, transport-
och infrastrukturplanering, vilket stéller krav pa goda
kunskapsunderlag.



* Interaktivitet och deltagande. Brottet 1 synsatt kraver nya och
forbattrade beslutsstod som ocksa medger insyn och deltagande (fran
medborgare, planerare, trafikforetag, beslutsfattare).
Planeringsinstrumenten mdste ocksa utvecklas for att hantera all den
information om tillgdnglighet som finns inom olika delar av
samhallet. Det handlar exempelvis om att utnyttja registerbaserade,
geokodade mikrodata om var befolkningen och verksamheter ar
lokaliserade, utnyttja GIS, open data och momentan digital
information fran olika verksamheter som innefattar kollektivtrafiken.

Mot denna bakgrund ger vi i denna rapport en kort beskrivning av var
forskning om tillgédnglighet och resor samt dess relevans for framtida
forskning om kollektivtrafik.

Forst diskuterar vi begreppet tillgdnglighet nagot utforligare 1 en kortfattad
internationell 6versikt. Sedan redovisar exempel pa resultat fran var
forskning. Vi fokuserar sarskilt ett interaktivt GIS-baserat verktyg for
tillgdnglighetsplanering som vi utvecklat i samarbete med Vastra
Gotalandsregionen (VGR). Vidare redovisar vi erfarenheter fran deltagandet
1 en europeisk jaimforande studie kring anvdndning av tillgdnglighetsverktyg 1
praktisk planering (inom ramen foér COST Action TU 1002).

Darefter summerar vi resultat frdn andra tillgdnglighetsrelaterade projekt vi
arbetat med under senare tid med baring pa kollektivtrafiken. Det handlar
bland annat om kollektivtrafikens langsiktiga utveckling, den urbana
rumsliga strukturens betydelse for resande med olika fardsatt, genusaspekter
pa arbetspendling, restidens anviandning ombord pa tdg och bussar i regional
kollektivtrafik mm. Vi pekar ocksa pa nagra studier av den virtuella
tillganglighetens betydelse i sammanhanget.

Avslutningsvis sammanfattar vi rapporten genom att peka pa nagra
intressanta omraden relevanta for kollektivtrafikforskning.



2. Geografisk tillganglighet, mobilitet och avstand - 6versikt av
begrepp och anvandbarhet inom planering

2.1 Begrepp

Tillgdnglighetsbegreppet anvands inom flera olika sektorer av samhaélls-
planeringen och ibland med nagot olika betydelser. Denna text behandlar 1
forsta hand geografisk tillganglighet. Aven hir ryms flera definitioner, men
samtliga har gemensamt att de ser tillganglighet som /littheten med vilken
individer kan nd ett bestamt mdl pa en annan plats (Gregory 2009). Den
geografiska komponenten av tillgdnglighet kommer ifrdn att man ser
lattheten som en funktion av mgjligheten att Overbrygga avstdnd, inte genom
forflyttningar, mellan start- och médlpunkter.

En mer komplett definition ar enligt (Geurs och Ritsema van Eck 2001):

" The extent to which the land-use transport system enables (groups of) individuals or
goods to reach activities or destinations by means of a (combination of) transport
mode(s).”

Den bygger pa fyra komponenter vilka i olika former aterkommer i manga
definitioner, ndmligen:

* Transport — lattheten (i form av exempelvis tid eller kostnad) att
forflytta sig fysiskt till destinationen. Inkluderar olika transportsatts
forutsattningar.

* Rumslig fordelning (eng. land-use) — lokaliseringen och
bebyggelsestruktur, det vill siga de geografiska forutsattningarna for
potentiella startpunkter och destinationer. Lokaliseringen av
befolkning, ndringsliv, fritidsaktiviteter etc. men dven dess inbordes
forhallande sdsom konkurrens, utbud, mm

* Tid - tillgdng till utbud och aktiviteter under dygnet, exempelvis
Oppettider i affarer. Har inkluderas dven individens (eller grupper av
individer) tidsbudget.

* Individen — individuella varderingar, mojligheter, behov och
begransningar.

I en av de tidigaste anvdndningarna inom planering definierar (Hansen 1959)
tillgdnglighet som “the potential of opportunities of interaction”. Detta ger tva
olika uttryck for tillgdnglighet, ett som behandlar hur tva punkter 1 ett
natverk ar relaterade till varandra (det vill sdga att nd en destination frdn en
startpunkt) och ett som behandlar hur en punkt ar relaterad till alla andra
punkter pa en yta (det vill sdga en potential). Ingram (1971) bendmner dessa
relative respektive integral accessibility.



En ytterligare dimension som komplicerar definitionen av begreppet ar
vardet av olika mojligheter, value of opportunity, det vill siga det faktum att
olika platser har olika inflytande som attraktionspunkter beroende pa dels
avstand och dels dess utbud. Exempelvis har en plats med manga arbets-
tillfdllen en storre potentiell attraktionskraft én en med {4, 4ven om restiden
ar densamma. P4 detta sitt kan man integrera det faktum att det finns en
relation mellan attraktionspunkterna i form av konkurrens om arbetskraft
vilket paverkar den relativa tillgangligheten och darmed
tillgdnglighetspotentialen (Cheng och Bertolini 2013).

Att utnyttja den potential eller efterfrdgan som finns i att knyta samman start
och malpunkter kraver ndgon form av rorlighet. Tillganglighet sd som det
definieras ovan ar sdledes néra relaterat till begreppet mobiliter. Har innefattas
all form av fysisk forflyttning med och utan transportmedel samt dessutom
virtuell forflyttning i form av anvdndning av kommunikationsteknologi.

' ACCESSIBILITY j

PROXIMITY (alt. DISTANCE) MOBILITY
(Locational accessibility) (Distance-bridging accessibility)

Figur 1: Forhallandet mellan tillginglighet, mobilitet och avstind.
Kdlla: Haugen (2012)

Figuren ovan illustrerar forenklat hur god tiliganglighet kan uppnas pa tva
sdtt. Antingen genom rumslig ndrhet, det vill sdga att start och mélpunkt ar
lokaliserade 1 ndra anslutning till varandra. Eller genom att avstdndet kan
Overbryggas med nagon form av mobilitet. 1 det forsta fallet forutsatter en
Okad tillganglighet i princip en omlokalisering av start- eller malpunkter. I
det senare fallet bildar den rumsliga strukturen forutsdttningarna och till-
gangligheten dkas genom forbattrade kommunikationer och transporter (fler,
snabbare, béttre organiserade, mer miljovanliga, elektroniska). Ett problem i
sammanhanget dr forbattrade transportmdojligheter ldngsiktigt ofta leder till
mer utglesade bebyggelsestrukturer, som 1 sin tur krdver mer transporter.

De diskuterade begreppen dr grundldggande inte bara i abstrakta teoretiska
sammanhang. Deras ar viktiga for att forsta ocksd konkreta dagliga plane-
ringsproblem. Ett exempel ar den sa kallade tillganglighetsparadoxen (Haugen
2012) som innebér att dven om tillgdngligheten matt i avstind minskar (t ex
mellan boende och ndrmaste malpunkt for viktiga utbud), sd tenderar inte
manniskor att minska sitt resande fOr att nd motsvarande utbud, till exempel
att gora inkop. Tendensen Over tid dr att man snarare reser langre fOr att nd



olika funktioner som butiker och arbetsplatser i vardagen. Detta dr sdledes
langt ifrdn sjédlvklart att sambanden mellan avstand, mobilitet och destination
styrs av rationella val 1 avsikt att minimera reseavstand och
transportkostnader.

Att planera tillgdnglighet genom 6kad nédrhet (och dirmed minskat behov att
resa langt) blir 1 ljuset av diskussionen ovan en komplex uppgift dir faktorer
som avstand, fairdmedelsval och individuella resurser, restriktioner och
Onskemal samspelar med lokaliseringen av bostdder och verksamheter
(bebyggelsemonstret). Till exempel ar det viktigt att kritiskt granska var och
for vem tillgangligheten skall forbattras. Kanske dr det inte 1 bostadsomradet
utan i anslutning till arbetsresan, exempelvis vid kollektivtrafikterminalen,
som serviceutbudet skall stirkas.

2.2 Fran mobilitetsplanering till tillganglighetsplanering

Samhallsutvecklingen har under de senaste decennierna hastigt utvecklats 1
riktning mot 0kad rumslig interaktion. I vardagslivet innebéar det en fortsatt
uppsplittring av arbetsplats, bostad och fritid — en regionférstoring — som
kraver allt mer tids-rumslig koordinering pa individnivd. Inom ekonomi och
ndringsliv dr verksamheter 1 allt storre utstrackning sammanldnkade over
olika skalor, frdn lokalt till globalt. I vastvdrlden innebar det att bade
personresor och godsfloden 6kar over allt langre avstand 1 takt med den
ekonomiska tillvaxten. Samtidigt 6kar kraven pa en miljomassigt hdllbar
samhaéllsutveckling, ndgot som utmanar en stindigt 6kande rorlighetstillvaxt.

Denna utveckling har férdndrat forutsittningarna for den lokala och
regionala samhéllsplaneringen och det har argumenterats for behovet av ett
nytt synsdtt dar ett traditionellt fokus pd transportsystemen och dess
effektivitet byts mot nagot som béttre inkorporerar dagens problem och
behovet av en hallbar utveckling (Bannister 2007). Straatemeier (2008)
sammanfattar de frimsta argumenten:

- Traditionella modeller utgar ifrdn en tanke om jamvikt ndgot som ar
orealistisk da allt fler urbana omraden kommer att leva med konstant
trangsel.

- Traditionell urban transportplanering har visat sig ha svart att
inkorporera bredare sociala, ekonomiska, miljomassiga och rumsliga
planeringsproblem.

- Den 6kande komplexiteten i forflyttningsmonster for bade personer
och gods tillsammans med en allt storre osdkerhet kring framtida
bebyggelsemoOnster gér modellering av framtiden allt svarare.
Modeller som tar dynamiken i beaktande dr dessutom oftast sa



komplicerade att beslutsfattare och planerare inte kan tolka resultatet
utan experthjalp.

Dessa tillkortakommanden har inneburit ett “paradigmskifte” dar en
planering for 6kad mobilitet 1 allt storre grad ersétts av en planering for 6kad
tillgdnglighet (Banister 2007, Frandberg och Vilhelmson 2010). Tre grund-
laggande kriterier fOr tillganglighetsplanering beskrivs av Envall (2007):

- En tydlig beskrivning av mobilitetsmaojligheter och behov fér de som
ar tdnkta att ha (storst) nytta av ett planeringsinitiativ.

- Specificering av vilka typer av destinationer som beddms vara
viktigare att na dn andra, och

- En process dar olika positiva och negativa effekter av foérandrad
infrastruktur och/eller rumslig lokalisering av start och malpunkter
utvdrderas baserat pa tillgdnglighetsindikatorer.

Sammanfattningsvis géller att ett tillganglighetsperspektiv pd rumslig
planering inbegriper fler dimensioner av samhéllets verksamheter och
hushallens behov an ett traditionellt fokus pa transporter och infrastruktur.
Denna breddning stéller samtidigt storre krav pd verktyg for att stodja
planeringen. Ett bredare spektrum av data behovs samtidigt som de teoretiskt
mest utvecklade och applicerade métten skapar svartolkade resultat. Hari
ligger ett svarfangat dilemma mellan teoretisk och metodmassig stringens
och praktisk anvandbarhet (Jonsson et al. 2011).

Traditionella tillganglighetsmatt dr inte anpassade fOr att analysera
forflyttning med kollektivtrafik, cykel eller ging. Forutom det faktum att bil
har varit det dominerande transportslaget under flera decennier har det dven
saknats dataunderlag for att gora goda analyser av tillgdnglighet med andra
fardsatt, inte minst med kollektivtrafik. For att mota kravet pa en mer hallbar
samhaéllsplanering kravs dock att samtliga firdmedelsalternativ involveras.
Som ett resultat av ny lagstiftning samt olika trafikhuvudmaéns utveckling av
datorbaserade reseplanerare finns idag en allt battre tillgdng till digitala
uppgifter om restider och tidtabeller. Detta har skapat nya maojligheter for
utvecklingen av GIS-baserade analysverktyg dar bil, kollektivtrafik, cykel och
gangtrafik kan jaimfOras i termer av restid och tillgdnglighet till malpunkter
pa olika skalnivaer (lokalt, regionalt etcetera).



3.  Oversikt 6ver forskning med fokus pa tillginglighet

3.1 Utveckling av GIS-baserat verktyg for tillganglighetsplanering
3.1.1 Bakgrund

Verktyg for berdkning av tillgdnglighetsindikatorer dr en viktig del av
metodarsenalen for att pd ett s bra satt som majligt kunna planera for
framtida héllbara regioner och stader. Teoretiska berdkningsmetoder for
tillgdnglighet dr 1dngt ifran ndgon ny foreteelse, det nya dr behovet av verktyg
som dr anvandbara 1 det praktiska planeringsarbetet. Det dr samtidigt viktigt
att papeka att det finns ett stort implementerings-gap betraffande
planeringsverktyg sdsom Geertman och Stillwell (2004) konstaterar:

"Most geo-information tools do not readily fit the changing needs of the
planning profession, they are far too generic, complex, inflexible,
incompatible with most planning tasks, oriented towards technology rather
than problems, and too focused on strict rationality, as documented by
number of commentators.."”

Utifran dessa forutsattningar har avdelningen for kulturgeografi vid
Handelshogskolan tillsammans med Véstra Gotalandsregionen under 2010-
2012 arbetat med att anpassa ett datorbaserat verktyg for att berdkna och
analysera tillganglighet.

3.1.2 Tillganglighetsverktygets funktion

Syftet med att utveckla och implementera en modell for tillgdnglighets-
berdkningar pa regional niva var primdrt att ge planerare ett verktyg for att
koppla samman forflyttningspotential med regionens rumsliga socio-
ekonomiska struktur. En ytterligare orsak var att forsoka utnyttja
instrumentets integrerande egenskaper for att bygga upp en langsiktig
relation mellan parterna, for detaljer se (Elldér et al. 2012).

Figur 2 visar de komponenter som ingar i tillgdnglighetsverktyget. Dessa
bestar till 6vervagande del av olika typer av indata till verktygets
berdkningsmodul. Bl& och grona rutor anger detta. Den rdda boxen
illustrerar verktygets "hjarna” dar berakningarna sker. Har ryms dven de for
berdkningarna nddvandiga anpassningarna av data. Slutligen anger rutor i
orange olika typer av bearbetning och anvdandning baserat pa
restidsberdkningarna. De olika komponenterna beskrivs i mer detalj nedan.



Figur 2: Tillginglighetsverktygets komponenter och funktioner

Modellen utnyttjar ett rutnédt som tacker hela undersékningsomradet. Till
detta adderas ett vagnat samt grundlaggande kartdata for visualisering. Med
dessa grunddata pa plats sker tva parallella processer, en for att berdkna
restider med biltrafik och en for kollektivtrafik.

Kéarnan 1 restidsberdakningen ar programmet T500+, utvecklat som en modul
till transport-GIS programmet Trans CAD'. Principen fér berdkning av restid
ar att anvandaren véljer startpunkter en eller flera malpunkter. Resultatet av
berdkningarna dr uppgifter om antal minuter som det tar att resa snabbaste
vagen med bil respektive kollektivtrafik frdn startpunkterna till ndrmaste
malpunkt. I figur 3 illustreras resultatet fOr restid till ndrmaste akutsjukhus
for hela Vastra Gotaland.

' T500+ &r utvecklat av Svante Berglund vid KTH och WSP. Trans CAD é&r en kommersiell
programvara fran Caliper Corporation.
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Figur 3: Exempel pd visualisering av restidsberdkning. Restid till ndrmaste
akutmottagning med kollektivtrafik.

3.1.3 Tillgénglighetsanalys och koppling till GILDA-databasen

Tillgédnglighetsverktyget har stor analyspotential tack vare kopplingen till
GILDA-databasen (Geografisk Individuell Longitudinell Databas for
Analys). GILDA administreras av Avdelningen for kulturgeografi och
innehdller data fran flera utav SCB:s register 6ver individer och
verksamheter. GILDA utgar ifran individen, men det finns lankar till bland
annat familj, utbildning och arbete. Ett brett utbud av variabler avseende
demografi, utbildning, sysselsittning och arbetsloshet, inkomst,
hushéllssammanséttning samt arbetsplats och verksamhet ingar. Data
uppdateras arligen. Bdde individer och arbetsplatser dr geokodade med 100
meters precision 1 GILDA vilket mojliggor for integration med GIS och
tillganglighetsverktyget. Nedan foljer ett par exempel pa tillampningar.
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Tillganglighet med kollektivtrafik till X2000 stationer.

Figur 4 beskriver tillgdngligheten med kollektivtrafik till Védstra Gotalands
X2000 (numera SJ2000) stationer vilka symboliseras av roda punkter. Kartan
ger en tydlig bild av hur restiderna skiljer sig at geografiskt. Med hjélp av
GILDA éar det mojligt att undersdka hur manga personer som potentiellt kan
na en X2000 station inom en viss tid. Som tabellen 1 figur 4 visar ndr ndstan
30 % av befolkningen inom ldnet en X2000-station inom 20 minuter med

kollektivtrafik, jamfort med drygt 60 % med bil.

X2000 STATIONER

Jonkopings lan

KOLLEKTIVTRAFIK

Restid i minuter
20 min, eller kortare
20-30

31-45

) 46-60

B 61-90

B o1-120

Over tva timmar

20 min. eller kortare 991 708 63,8% 460 606 29,6%
21-30 227 290 14,6% 321 646 20,7%
31-45 234 528 15,1% 266 654 17,1%
46-60 61 686 3,9% 209 685 13,5%
61-90 40 290 2,6% 194 907 12,5%
91-120 687 <0,1% 71974 4,6%
Over 2 timmar 112 <0,1% 30 829 2,0%

Figur 4: Exempel pd visualisering av restidsberdkning och analys av befolkningens
tillganglighet till X2000-stationer




Tillganglighet till arbetstillfillen. Tillgainglighetsverktyget ger ocksa mojlighet
att undersoka hur ménga malpunkter som nas inom en viss tidsram. I det har
fallet (se figur 5) hur mdnga arbetstillfillen som nds inom 60 minuter med
kollektivtrafik. I det hdr exemplet har data fran GILDA anvants fOr att
berdkna antalet potentiella arbetstillfdllen per 500 metersruta.. Notera att det
aven ar fullt mojligt att analysera specifika branscher.

Satee TRy ARBETSTILLFALLEN
\) INOM 60 MINUTER
] KOLLEKTIVTRAFIK
% / Varmlands lan T A

ekieln

Jénkoépings lan

Arbetstillfallen som nas

I Férre &n 5 000
[ 5000-25000
[/ 25000-50000
50 000 - 100 000
100 000 - 200 000
[ 200000 - 400 000
I 400 000 - 500 000
[l Fer an 500 000

ar och primara lansvagar

[ Kilometer
0 10 20 40

Figur 5: Exempel pd visualisering av tillgdnglighet till antal potentiella arbetstillfillen
inom 60 minuters resa med kollektivtrafik.

3.1.4 Resultat

Resultatet av projektet dr dels en tryckt Tillganglighetsatlas over Vistra Gotaland
(Larsson et al. 2011) dar fler exempel som de ovan aterfinns och dels
implementering av verktyget och tillgidnglighetskonceptet inom
trafikplaneringen 1 Véstra Gotaland, bade for vag savél som for
kollektivtrafik. Hér finns dessutom ett stort intresse for att utveckla verktyget
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vidare. En viktig del av projektet var att vidarebefordra den kunskap och de
erfarenheter som har byggts upp under utvecklingsprocessen. Som en del i
projektet anordnades utbildningstillfillen for planerare. I denna deltog
praktiker fran Vastra Gotalandsregionen och Visttrafik. Viktiga slutsatser
frdn dessa tillfillen ar:

* Verktyget och tillginglighetsbegreppet fyller kunskapsluckor och har
stor potential tack vare de unika mgjligheterna till jimforelse mellan
bil och kollektivtrafik tillsammans den hdga geografiska upplosningen

* Resultatet 1 form av kartor ar ett tydligt och pedagogiskt sdtt att
kommunicera stora mangder information

* Dataf6rsOrjning dr komplicerad och samtidigt en nyckelfrdga.

Sammanfattningsvis kan man dra slutsatsen att implementeringsgapet inom
detta félt till mycket stor del forklaras av med bristen pa koppling mellan
utveckling av verktygets tekniska prestanda och de som i praktisk planering
ar tankta anvandare av slutprodukten. Detta inkluderar anvandarinterface,
instruktioner och inte minst kunskap om tillgdnglighetsmattens innebdrd och
anvandbarhet.

Att anvanda GIS-baserade system fOr att berdkna och visualisera tillgang-
lighet stéller stora krav pa tillgangen till geografiska data som beskriver bade
transportinfrastruktur, restider, aktuella start- och méalpunkter samt geo-
grafisk struktur. For modellberdkningar av potentiell tillganglighet kravs dven
tillgdng till resvaneundersdkningar for att pa empirisk grund kunna skatta
fardmedelsval och restider for olika grupper och malpunkter.

3.2 Exempel pa fortsatt forskning baserat pa tillgianglighetsverktyget
3.2.1 Tillganglighet till kommersiella tjdnster i glesbygd.

Tillvaxtverket tillsammans med Vastra Gotalandsregionen och Dalslands-
kommunernas kommunalférbund genomférde 2010-2012 ett projekt med
syfte att undersoka hur tillgang till kommersiella tjanster sdsom livsmedel,
apotek, drivmedel etc. paverkar mojligheterna att bo och arbeta 1
glesbygdsomraden.

Har anvandes tillgdnglighetsberdkningar som en del i analysen. Anvand-
ningen av GILDA och mikro-data innebar att resultatet kunde kommuni-
ceras pa ett tydligt satt gentemot praktiker. En utvdrdering av anvandbar-
heten av tillgdnglighetsverktyget pekar pd potentialen for tillgdnglighets-
analys som Overbryggare mellan olika planeringsmal 1 en region. For att na
dit kravs dock betydande insatser for att hgja kompetensnivan bland
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praktiker. I denna process dar kontakter mellan akademin och praktiken av
grundldggande betydelse (Elldér och Larsson 2011).

Tillgédnglighetsanalysen och interaktionen mellan akademi och planerare gav
bland annat underlag for en kritisk diskussion och ifragasittande av hur
maénniskor 1 glesbygd faktiskt 16ser sina inkOp av dagligvaror. Den lokala
butiken kanske dr mindre viktig da en stor andel av kommunens invanare
kan handla som en del av sin arbetsresa. En studie genomfordes dar tre
kommuners rumsliga pendlingsmonster jamfordes med tillgdnglighet till
dagligvaruutbud ldngs pendlingsstradken. Resultaten pekar pa en skillnad
mellan kommuner, dock kunde mellan 20-40 procent av befolkningen
potentiellt gora inkdp 1 samband med arbetsresan. Det visar att
livsmedelsforsorjning tack vare pendlingens 6kande omfattning och geografi
har blivit en regional friga snarare an kommunal (Ernstson och Larsson
2012).

3.2.2 Urbana arbetsresor och tillginglighetsskillnader

I ett annat forskningsrelaterat exempel har vi anvant tillganglighetsverktyget
och GILDA for att analysera och illustrera hur tillgdnglighet och mobilitet dr
fordelade, bade rumsligt och mellan olika befolkningsgrupper (Elldér, Gil
Sold & Larsson, 2012). Genus, inkomst samt planering av infrastruktur dr
viktiga faktorer som forklarar sddana monster. Kartan i figur 6 exemplifierar
detta genom att visualisera sambandet mellan tillgdnglighet med bil eller
kollektivtrafik till arbetsplatsen samt bostadens lokalisering och
sociodemografiska faktorer. Resultatet visar bland annat att en betydligt
hogre andel laginkomsttagande kvinnor missgynnas av samre tillgdnglighet
med kollektivtrafik till arbetet jamfort med hoginkomsttagande méan pa
samma arbetsplats. En viktig slutsats ar darfor att trafikplanerare och
beslutsfattare bor vara medvetna om den relativa betydelsen av
kollektivtrafiken for olika grupper beroende pa faktorer som kon, inkomst
och arbetsplatsens lokalisering.
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Figur 6: Bostadslokalisering, restidsskillnader mellan bil och kollektivtrafik samt

lagavionade kvinnors bostadsmonster for anstdillda vid ett storre sjukhus. Kdlla:
Elldér, Gil Sola, och Larsson (2012)

3.3 COST Action TU 1002 - Europeisk jimforande studie av
tillganglighetsverktyg i planering

3.3.1 Introduktion

Som en fortséttning pa projektet i kapitel 3.1 anvands for ndrvarande
tillganglighetsverktyget i en Europeisk jimforande studie kring anvandning
av tillganglighetsverktyg i praktisk planering, inom ramen for COST Action
TU 1002 (se websida: www.accessibilityplanning.eu).
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COST Action TU1002 bestar av ett Europeiskt natverk av primart
akademiska aktOrer vilka ar intresserade av att forstd och vidareutveckla
anvandbarheten av tillgdnglighetsinstrument i praktisk planering. Projektet
bestar av 20 olika fallstudier i 17 europeiska lander och avslutas hosten 2014.
Projektet initierades som ett resultat av iakttagelsen att
tillgdnglighetinstrument trots sin stora potential anvands i begransad
omfattning i praktisk planering. En forsta rapport presenterade projektets
ingdende instrument och dess funktion (Hull, Silva, och Bertolini 2012). Den
andra fasen av projektet pagar for ndrvarande och fokuserar pa
anvandbarheten av instrumentet i praktisk planering. Den 6vergripande
forskningsfragan ar:

Hur anvindbara dr tillganglighetsinstrument for att stodja planeringspraktik
Europa, och hur kan detta forbdttras?

3.3.2 Beskrivning av projektet

Undersokningsdesignen bygger pd metodmassiga erfarenheter fran pedago-
gisk forskning om ldrande. Utgdngspunkten ar att effektivt larande sker
genom interaktion mellan praktisk erfarenhet och reflexion i en sd
verklighetsliknande situation som mdjligt. Centrala begrepp sdsom ‘learning-
by-doing’, ‘reflection-in-action’ och ‘reflective practitioner’ har dverforts till
projektets fallstudie metodik av (Straatemeier, Bertolini, och te
Brommelstroet 2010).

Fig. 7 The experiential learning cycle (adapted from (Kolb och Fry 1975).
Studien kan karaktdriseras som en multipel fallstudie dér varje instrument

anvdnds och analyseras inom en lokal planeringskontext. Samtliga fallstudier
organiseras enligt ett fyrstegs-uppldgg vilket illustreras i figur 7 ovan.
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3.3.3 Resultat

Resultaten fran fallstudierna kommer att presenteras i en rapport under varen
2014. Har foljer ett antal prelimindra resultat baserat pd en fOrsta genomgéang
av ett urval studier.

* Mogjligheter att simulera forandringar 1 realtid uppfattades genom-
gdende som en mycket viktig funktion hos ett tillgdnglighetsverktyg.
Endast ett av de testade verktygen erbjod detta. Framsta orsaken ar
tekniska begransningar och komplicerad hantering av in-data. Ett vél
fungerande verktyg bor saledes 1 realtid kunna svara pa fragor av
typen; vad sker med tillgdngligheten till arbetstillfdllen i regionen om
vi bygger en ny pendeltdgslinje mellan punkt x och y?

* Det ar tydligt att forhallandet till tillganglighetsplanering skiljer sig
mellan planerare med ingenjorsbakgrund (transportplanerare) och
andra mer “mjuka” sektorer sdsom stadsplanering eller
miljoplanering. Det finns dven indikationer pd att olika nationella
planeringsstilar paverkar hur och 1 vilken omfattning verktygen
anvands.

+ Tillgdnglighetsinstrumenten fungerade vél for att skapa diskussion,
debatt, identifiera problem och hitta forslag till 16sningar. Det ar
viktigt att inkludera samtliga transportslag och data for att mojliggdra
en bred analys. I bésta fall skapas en kollektiv plattform for en helhets-
forstdelse. En generell erfarenhet betonar betydelsen av att fokusera
pa ett specifikt planeringsproblem &t gangen for att undvika att
informationen blir for generell och/eller fér omfattande.

* Visualisering med hjélp av kartor dr den enskilt viktigaste faktorn
bakom instrumentens anvindbarhet i planering. Ju mer verklighets-
trogen kartan och analysen dr desto béttre kan planerare identifiera
sitt omrade och sina problem och desto béttre effekt har verktygen i
praktiken. Visualisering av dynamiska processer sdsom forandringar
och scenarier ar speciellt anvandbart.

» Datorbaserade instrument inbjuder till komplexa analyser och
produktion av mycket information. Det finns en grans ndr mangden
information (antalet olika kartor) skapar ett informationsoverflod
vilket kan leda till att processen blir kontraproduktiv.
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4. Ovrig forskning om tillginglighet och resor

I detta avsnitt redovisar vi resultat fran andra aktuella projekt utforda inom
forskargruppen och med relevans for fragor om tillganglighet,
persontransporter och kollektivtrafik. (Lista 6ver publikationer, se bilaga 1).

4.1 Tillginglighets- och resvaneférandringar pa nationell niva

Nirhet, tillganglighet och resor

I samarbete med kulturgeografer frain Umed Universitet studeras hur
tillgdngligheten 1 samhallet fordndras 6ver tid och hur det sin tur paverkar
resandets omfattning (Haugen et al. 2012). Primart undersoks individers
tillgang till dagliga aktiviteter i termer av (i) fysiska avstand fran bostad till
ndarmsta malpunkt (t ex butik eller skola), och (ii) det potentiellt ndbara
utbudet (av t ex butiker eller skolor) inom rdackhall fran bostaden. Den
studerade tidsperioden dr mellan 1995 och 2005. Geografiskt avser studien
hela Sverige och avser hela befolkningen. Resultaten bygger pa analyser av
tva tvarsnitt av registeruppgifter om individers avstand till arbete, offentlig
och kommersiell service, utbildning, fritidsaktiviteter och sldktingar. Nar det
géller transporter anvinds som kompletterande datakélla de nationella
resvaneundersOkningarna.

Resultaten visar att cirka tva tredjedelar av mdlpunkterna i kategorierna
service, utbildning och fritid finns tillgangliga lokalt dir man bor (inom 5 km
frdn bostaden). P4 regional nivd (inom 50 km) forekommer dessa 1 princip
overallt. De genomsnittliga avstdnden till ndrmaste alternativ for service,
utbildning och fritidsaktiviteter har dessutom minskat 6ver tid. Samtidigt har
de faktiska avstdnden 6kat till arbetsplatser och sldktingar. Okade faktiska
resldangder observeras dock till samtliga malpunktskategorier. Den 6kade
nirheten aterspeglas siledes inte i minskade faktiska reseavstind. Aven om
de narmaste alternativen generellt har "kommit ndrmare" dir man bor, har
de malpunkter som faktiskt valts blivit mer avlagsna. En 6kad potentiell
tillganglighet behdver darfor inte upplevas som forbattring subjektivt.
Samtidigt visar studier (Haugen 2011) att manniskor varderar geografisk
ndrhet till arbete och sociala relationer som mer betydelsefulla jamfort med
ndrheten till olika former av vardaglig service. Det dr darfor en paradox att
de potentiella avstdinden har minskat for den typ av aktiviteter/utbud som
anses mindre viktigt att ha i sin ndrhet, medan de faktiska avstanden har 6kat
till ndgra av dem som ar viktigast for manniskor.
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Fig. 1. Mean potential distances (and actual distances in the case of *work” and ‘relatives’) for the entire population, and
mean actual travel distances, for the Swedish population aged 6-84. in 1995 and 2005/2006

Sources: ASTRID database (for potential distances); Swedish National Transportation Surveys, Swedish Institute for

Transport and Communications Analysis (for actual distances).

Figur 8: Genomsnittliga avstind (avstand till potentiella arbetsplatser och sliktingar)
[for totalpopulationen, samt genomsnittlig reslangd for dldersgruppen 6-84 dar i Sverige
1995 och 2005/2006. Kdlla: Haugen et al (2012)

En annan studie fokuserar pa relationen mellan lokal och regional
tillgdnglighet till service och avstdndet for servicerelaterade resor (Haugen
och Vilhelmson 2013). Resultaten visar att fysisk narhet till service i olika
former 6kade generellt under tiodrsperioden, badde lokalt (dvs. inom
intervallen 1 km och 5 km, respektive, fran bostaden) och regionalt (inom 50
km). Trots 6kad nérhet, 6kade dock resandet (i termer av daglig reslangd) till
service. Dock varierade sambandet mellan rumslig tillgdng till service och
reseavstand pa olika geografiska nivaer. Pa lokal nivé &r ett stort utbud av
service forknippat med mindre resande. P4 regional niva ar det tvartom, ett
stort utbud okar resandet.

4.2 Bostadens lokalisering, tillgangligheten och de egna
transportresursernas betydelse

Fragor om kopplingen mellan hur man reser och den rumsliga strukturen
fordjupas 1 ett pdgaende avhandlingsprojekt (Erik Elldér). Det handlar om 1
vilken utstrackning individuella resurser och restriktioner i forhallande till
geografiska omstandigheter forklarar vardaglig mobilitet. Traditionellt har
manga studier funnit starka samband mellan den geografiska tillgangligheten
till destinationer och resandet. Forskningen har haft ett stort inflytande pa
samhallsplanering med mal att skapa tita blandstader for ett mer hallbart
resande. Manga forskare hdvdar dock att dessa samband inte langre ar s
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starka da det blir allt lattare for individer att med snabbare transportsystem
och IKT oOverbrygga geografiska avstdnd (jamfor ovan ndimnda
tillgdnglighetsparadox). Samtidigt finns nya mgjligheter att studera mobilitet
och tillgdnglighet pd en individuell mikroniva i och med datorernas
utveckling och battre tillgdng till data (tillginglighetsverktyget och
individdata som beskrivits tidigare 1 rapporten dr exempel).

I detta projekt undersoks i vilken utstrackning individers dagliga resor
paverkas av bostadens lokalisering relativt de individuella forutsittningarna
att kunna forflytta sig. Studierna baseras pa de nationella resvaneundersok-
ningarna och registeruppgifter 6ver var samtliga individer 1 Sverige bor och
arbetar. Statistiska flernivd-modeller (multi-level models) anvadnds for att
sarskilja rumsliga och individuella effekter.

En studie undersoker huruvida betydelsen av bostadens lokalisering for att
forklara hur langt man reser skiljer sig &t beroende pa resans syfte (Elldér
2014). Resultaten visar bland annat att den geografiska tillgangligheten (i
forhallande till individuella faktorer) ar betydligt storre for arbetsresor dn
fritidsresor. Det innebdr, inte ovantat, att arbetsresor ar lattare att paverka
genom fysisk planering én fritidsresor. I en andra studie undersdks om de
geografiska faktorernas betydelse forandras over tid nér det galler arbetsresor
1 Sverige mellan ar 1990 och 2010 (Elldér submitted). Studien visar att
betydelsen minskar, det vill sdga individer som bor i samma omrade har i allt
mindre utstrackning arbetsplatser pa likartade avstand.

4.3 Genus och arbetsresor

Regionforstoring ar ett viktigt mal i svensk regionalpolitik. Det innebér en
stravan mot geografiskt utvidgade arbetsmarknader och tillhdrande langre
pendlingsavstand och 6kade behov av transporter. Med tanke pa
konsekvenserna av ldngpendling for individ och hushall dr det problematiskt
att regionfOrstoringstanken sallan diskuteras utifrdn kén och jamstélldhet. En
aktuell avhandling fordjupar kunskapen om kvinnors och mans pendling (Gil
Sola 2013). Denna kunskap kan implementeras inom urban- och
regionalpolitik samt 1 planeringen for transportsystem och infrastruktur som
ar battre lampade for kvinnor och deras tilltrdde till arbetsmarknaden.
Avhandlingen bygger pa tva empiriska studier. En statistisk studie anvander
de svenska nationella resvaneundersdkningarna for perioderna 1994-95 och
2005-06 och fokuserar pa forandringar 6ver tid betrdffande kvinnors och
mans pendling. Den andra studien ar kvalitativ och baseras pa tjugo
djupintervjuer med smabarnsfordldrar boende 1 Goteborgsregionen.
Respondenterna dr hogutbildade aktiva inom specialiserade arbetsmarknader
och har nyligen flyttat till en ny bostad vilket aktualiserat fragan om hur man
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skall forflytta sig till jobbet, med vilka medel och hur ldngt bort, och vilka
konsekvenser det medfor 1 vardagslivet 1 ovrigt.

Resultaten fran den statistiska studien visar att arbetsresans langd — och
darmed regionforstoringen — kraftigt 6kar under perioden. Det giller bade for
kvinnor och méan. Skillnaderna i arbetsresande mellan konen, betrdffande
avstand och reshastighet, konvergerar ndgot vilket indikerar ndgot mer
likartade villkor. Fortfarande pendlar dock kvinnor mycket kortare strackor
an maén, vilket innebar en samre tillgdnglighet till arbetsmarknaden. Kvinnor
och man har dock likvardiga pendlingstider, vilket innebar att man 1
allménhet anvander snabbare transportmedel (bil) dn kvinnor som 1 hogre
grad dker kollektivt, gar och cyklar. Det 6vergripande monstret doljer dock
regionala skillnader. Till exempel uppvisar Malmoregionen minskade
skillnader mellan kvinnor och mén, medan skillnaderna dkar i
Goteborgsregionen. Flera faktorer relaterade till individen och hennes
omgivning paverkar arbetsresan pd olikartade sdtt for kvinnor respektive
maén. Till exempel innebdr smdbarn i1 familjen minskad restid for kvinnor
medan resldngd och restid 6kar bland mén. Kvinnor uttrycker oftare en
Onskan att ha en arbetsplats ndra hem och barn. Méan ges oftare foretrade i
beslut om hur hushallets (enda) bil skall anviandas. Men ocksa faktorer som
bostadspreferenser och uppfattningar om restiden varde och anvandbarhet ar
med och formar arbetsresan. Arbetsresor med kollektivtrafik upplevs som
underlittande av dem som kan anvdnda tiden ombord for meningsfulla
aktiviteter (t.ex. arbete eller vila), medan de som inte har ndgon sadan
mojlighet ser resan som en borda.

4.4 Restidens bruk och betydelse bland resenérer i regional
kollektivtrafik

Avstdnd matt i tid dr en viktig dimension av tillgdngligheten. Mojligheterna
att anvanda restiden till ndgot meningsfullt ar darfor viktigt for att forsta
kollektivtrafikens tillgdnglighetsskapande formaga och konkurrenskraft. Kan
man till exempel avverka en del av arbetstiden redan ombord pa bussen till
jobbet, sd kanske man kan tdnka sig att bo lite langre bort eller stdlla bilen.
Inom projektet Vad gdr man ndr man reser? (Vinnova) ses darfor tagkupéer
och bussar primért som mobila rum som kan rymma olika aktiviteter. Forst
kartlades i en enkdtundersokning hur manniskor i den regionala kollektiv-
trafiken faktiskt anvander sin restid — for vilka andamal och hur lange
(Fahlén, Thulin, och Vilhelmson 2010).. Darefter djupintervjuades
kollektivtrafikresendrer (1 Vastra Gotalandsregionen) for att fa djupare
kunskap om hur manniskor upplever sin pendling, vad stunden ombord
betyder, vilka mojligheter man har att paverka restiden och vilka 6nskemal
man har for framtiden (Fahlén 2013).
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Intervjuerna visar att resendrerna har olika strategier for att hantera tiden
ombord. Det handlar om att se restiden som arbetstid, tid for studier, tid for
avkoppling eller som en social tid. De flesta resenérer blandar kategorierna
under en resa. Restiden ar ibland viktig for att fa relationen mellan arbetsliv
och familjeliv (pa olika platser) att fungera. Att rutinmassigt dgna sig at
produktivt arbete under pendlingsresan handlar i vissa fall om att kunna
ersdtta tid pa kontoret. I andra fall handlar arbete under resa om en strategi
for att stracka ut arbetstiden och jobba mer utan att det gar ut 6ver fritiden.
Restiden dr ocksd viktig som en sfar atskild frdn bade arbetsliv och familjeliv
med mojligheter till egentid. Undersdkningen visar ocksa att de mobila
rummen genom mobiltelefonen allt mer anvands till att koordinera och
organisera vardagens aktiviteter och moéten med andra ménniskor och
familjen.

Bland de som rutinmaéssigt arbetar eller studerar ombord ar det tydligt att
tagkupéer och bussar inte dr optimala arbetsplatser. Man hindras av tekniska
problem (daligt mobiltdckning, etcetera) och andra typer av storningar
(stimmig kupé, hog ljudvolym, brist pa sittplats, trangsel). Det handlar ocksa
om icke-ergonomiska arbetsstdllningar ombord.

For resendrer som arbetar (och studerar) ombord spelar mobil IKT en viktig
roll for att hédlla kontakt med arbetsplats och kunder. Mobiltelefonen ar ocksa
ndra forknippad med upplevelser av restiden som en social tid. Men mobilen
ar ett problem fOr andra resendrer, inte minst de som ser resan som ett
tillfélle for avkoppling och egentid.

En god komfort ombord dr den aspekt som flest resendrer for fram nar som
Onskemal om forbattringar ombord. Resendrer vill dgna sig &t specifika
aktiviteter ombord och har ocksd ofta specifika krav vad galler komforten
och satter ergonomin framst. (De tekniska dnskemdlen avseende IKT ar
relativt fa). Resendrer som vill d4gna tiden ombord till avkoppling och
forstroelse vill ha en tystare miljo, mer dimpad belysning och giarna
individuella sdten for att kunna sitta ostorda. Resendrer som vill umgas
ombord vill ha battre forutsdttningar att kunna kommunicera t ex om siten
placerade i grupp, mindre kupéer eller avdelningar ombord.

Sa gott som samtliga intervjuade kan tinka sig att fortsatta pendla kollektivt 1
framtiden. Flera ser det heller inte som helt omgjligt att pendla ldngre dn vad
de gor idag om arbete som utfors under resa kan inkluderas i ordinarie
arbetstid. De flesta upplever dock den nuvarande restiden som en maxgrans
(i detta fall handlar det om resor pa en till tva timmar tur och retur).

23



4.5 Langsiktiga forandringar i resvanor — med implikationer for
tillganglighet och kollektivtrafik

I en aktuell studie undersoks ldngsiktiga trender och potentiella trendbrott 1
den svenska befolkningens resande (Frandberg och Vilhelmson 2011, 2014).
Detta gors mot bakgrund av en viaxande internationell litteratur om
rorlighetsforandringar i andra véstlander. En viktig frdga dr om det
fortfarande sker en 6kning av den totala rorligheten eller om den stagnerar.
Vi finner att den langsiktiga tillvaxten i vardagligt resande, liksom mer
infrekvent ldngvéga inrikes resande, bromsat upp och under senare ar
stagnerat och rentav minskat nagot. Detta i1 termer av resldngd per person.
Utvecklingen pekar pa ett mgjligt trendbrott 1 inrikesresandet, ndgot som
ocksa observeras i flera andra ldnder. Skiftet diskuteras 1 termer av "peak car"
och "peak travel" - en terminologi som antyder att en historisk fordndring
dger rum snarare an att tillbakagdngen ér tillfallig och konjunkturellt
betingad.

Avmattning i inrikes resande pekar pd en viktig fraga for framtidens
kollektivtrafik: Har nya generationer av unga manniskor andra preferenser
ndr det giller resor jamfort med tidigare? Ett allmént monster under de
senaste tre decennierna ar en successiv forskjutning av det totala resandet
frdn unga mot édldre. Den nedgang i rorlighet som iakttagits under senare ar
kan ocksa helt forklaras av ett minskat resande i yngre aldersgrupper, och da
sarskilt bland unga man. Medan resandet bland unga kvinnor varit tdmligen
konstant, har madn under 45 ar generellt minskat sitt dagliga resande, och i
den yngsta dldersgruppen dr denna minskning betydande. Det innebar att
genusbaserade skillnader i rorlighet sakta forsvinner bland unga grupper - en
radikal forandring 1 rorlighetens utveckling.

Fordndringen dr ndra kopplad till en minskad biltillgdng och -anvdndning
bland nya generationer av unga vuxna - sarskilt bland kvinnor och mén i
aldersgruppen 18-24 ar. Vissa minskningar har over tid dven skett 1
aldersgruppen 25-34 dr. Jamfort med tidigare skaffar firre ungdomar idag
korkort, en forandring som har pagatt under artionden. Korkortstagande
skjuts upp 1 aldrarna, men for varje ny arskull tar det nagot langre tid att na
samma niva som foregdende kohort vilket indikerar vissa varaktiga
forandringar for rorlighet mellan generationerna. Den observerade trenden
mot minskade resldngder bland unga indikerar ocksa att en bilintensiv livsstil
inte nodvandigtvis dr strukturellt bestdimd och nédvandig. En kontinuerlig
okningen av kollektivtrafikanvindning bland unga vuxna och medeldlders
under perioden bekraftar detta.
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Figur 9: Anvdndning av kollektivtransport i Sverige per dldersgrupp 1978-2012.
Kdlla: Vilhelmson (2014)

4.6 Anvindningen av IKT och den virtuella tillgianglighetens paverkan
pa resvanorna

Nar allt fler manniskor anvander IKT (informations- och kommunikations-
teknik, dvs datorer, bredband, internet och mobiltelefon) for olika &ndamal —
vad hdnder da med vardagens resor och aktivitetsmoOnster?

* Spelar fysiska avstand och kopplingar till bestdimda platser allt mindre

roll?

* Blir man mer mobil och vistas mer sdllan hemma och pa jobbet?

* Blir kontaktmoOnster geografiskt mer uttinjda och mindre lokala?

* Ersétter man fysiska resor med virtuella kontakter?

Resultat fran vara forskningsprojekt (sammanfattade 1 Thulin och
Vilhelmson 2010) visar att det 6verlag och i befolkningen som helhet inte
skedde sa stora fordndringar i dessa avseenden under IKT-expansionens
inledning (1995-2005). Trots en 6kad virtuell rorlighet vistades ménniskor 1
allmédnhet i bostaden, pa arbetsplatsen och under resa lika mycket som
tidigare. Nya flexibla arbetsformer som distansarbete och mobilt arbete
Okade inte 1 ndgon storre omfattning. Resultaten ansluter till en allmén bild
av att IKT snarare kompletterar dn ersdtter fysiska forflyttningar och
transporter - och dirmed sammantaget intensifierar manniskors kontakter
med omvarlden. Den privata anvandningen av IKT préaglas alltmer av
ndjesanvandning och social kommunikation snarare dn en nyttoanvandning
som "effektiviserar” vardagens resande. Studier av ungdomar visar dock

25



delvis en motsatt bild (Thulin 2004; Thulin och Vilhelmson 2005). En
fallstudie — genomford innan mobila bredband och smarta telefoner slog
igenom — visar att hoganvandare av internet (en grupp som dd dominerades
av mdn) vistas mer hemma, har mindre social kontakt och umgange lokalt,
samt reser mindre jamfort med laganvdndare (grupp dominerad av kvinnor).
Att resandet minskar nagot 1 takt med 0kande virtuell rorlighet bekraftades
ocksa 1 longitudinella uppfoljningar.

Fordndringar 1 relationerna mellan IKT-anvdndning och resande kan dock
vara pd gang under 2010-talet. Prelimindra resultat frdn en pdgaende studie
tyder till exempel pa att forekomsten av distansarbete och mobilt arbete i
Sverige fordubblats mellan 2005 och 2012 (Vilhelmson 2013). Okningen &r
snabbast 1 storstadsregionerna med utvecklingen i glesare regioner sker
betydligt ldangsammare. Utvecklingen kan fa konsekvenser for
regionfOrstoring och efterfragan pa kollektivtrafik.
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5. Sammanfattande forslag till framtida forskning med fokus
pa kollektivtrafik

Med utgdngspunkt i pdgaende och genomford forskning som redovisats 1
denna rapport skissas hér ett antal viktiga forskningsfragor med direkt
relevans for kollektivtrafik.

> Vidareutveckling av GIS-baserat verktyg for tillgianglighetsplanering.
Metodutveckling dr fundamentalt for att pd ett mer precist och realistiskt
sdtt kunna mata och jamfora tillgdnglighet i kollektivtrafiken med Ovriga
transportslag inklusive gang och cykel. Har krdvs bade detaljerad data
men dven modeller som béttre tar hdnsyn till verkliga restider, vantetider,
byten, koer, tillgang till parkering med mera. Detta innebér en
vidareutveckling av det arbete som gjordes inom ramen for
tillgdnglighetsatlas Véstra Gotalandsregionen (se sektion 3.1).

» Forskning om potentiella resendrer baserat pa tillganglighetsanalys
En viktig fraga dr vilka grupper i befolkningen som utgor potentiella nya
kollektivtrafikresendrer, samt i vilka omraden dessa bor och arbetar.
Vilka mdjligheter och begransningar finns for olika trafikslag i relation till
boendemonster, resvanor och utbud av service och arbetstillfallen?

» Tillginglighetsverktyg i praktisk planering
For att praktiker skall kunna utveckla och folja upp tillgdnglighetsfragor
kravs planeringsinstrument. Har finns (minst) tvd forskningsproblem.
Dels planeringsverktygets anvandarvanlighet/interface och dels hur matt
och indikatorer for tillgdnglighet kan goras bade korrekta och enkla att
kommunicera. Detta bygger vidare pd det pdgaende arbetet inom EU-
projektet COST Action TU1002.

» Tillgdnglighetens subjektiva mening och betydelse
Studier som kartldgger och analyserar tillgdnglighetens faktiska former,
utveckling och kopplingar till kollektivtrafiken behover i stor utstrackning
kompletteras med studier av tillgdnglighetens subjektivt uppfattade
innebodrd och betydelse bland resendrer och, inte minst, bland potentiella
resendrer. Det handlar till exempel om varderingen av nérhet till olika
utbud och aktiviteter i vardagen. Det géller ocksa fortsatta
undersokningar av restidens anvdndning och betydelse 1 kollektivtrafiken
liksom anvandningen av IKT och den virtuella tillganglighetens paverkan
pa resvanorna.
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> Mobilitets- och tillgianglighetsforandringar bland olika grupper och pa
olika geografiska nivaer
Resvanedata (t ex nationella och regionala resvaneundersdkningar) i
kombination med data om tillgédnglighet (t ex institutionens
longitudinella databas GILDA, som innehaller geokodade individdata
inkluderande en stor mangd socio-ekonomiska och demografiska
variabler) kan utnyttjas for studier av kollektivtrafikens betydelse och roll
1 samhallsutvecklingen. Det galler ocksa studier av ldngsiktiga
forandringar i transportsystem, resvanor och geografiska forhallanden
(bebyggelsemadssigt, sysselsattningsmassigt, miljomassigt) med
implikationer for kollektivtrafikens strategiska utveckling saval nationellt
som regionalt. Utdver detta dven fragor om kollektivtrafikens
tillgdnglighetsskapande roll for den sociala héllbarheten, t ex med
avseende pd jamstdlldhet mellan kvinnor och mén eller fragor om
integration och segregation i urbana regioner.
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