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Forord

Denna rapport ar en praktikerorienterad slutrapport fran forskningsprojektet "Mot en hallbar urban och
regional tillganglighet”. Projektets och rapportens syfte ar att utveckla begreppet Adllbar tillganglighet och
gora det anvéndbart i den urbana och regionala planeringen. Utgangspunkten ar att det behovs nya
metoder och verktyg for att definiera, analysera, utvardera och kommunicera vad som ar en miljomassigt
och socialt hallbar god tillganglighet. Med hallbar tillganglighet menar vi att manniskor pa ett ekologiskt
hallbart satt latt kan na viktiga verksamheter i sin vardag. Projektet har finansierats av forskningsradet
Formas.

Rapporten bestar av tre kapitel med olika fokus och syfte. Det forsta kapitlet fokuserar férstaelsen av
begreppet hallbar tillganglighet. Har diskuterar vi var tolkning av begreppets innebérd i ett planerings-
sammanhang med syfte att skapa ett gemensamt spradk i dialogen mellan tjanstepersoner fran olika
fackforvaltningar. Rapportens andra kapitel lyfter fram flera arbetssdtt som kan vara till stod for att
definiera, mata, utvdrdera och kommunicera vad som ar god héllbar tillgénglighet i stadsutvecklingen. Det
tredje kapitlet gor en framatblick och lyfter fram synvandor som vi tror ar viktiga for att lyckas med en
planering for hallbar tillganglighet.

Rapportens malgrupp ér i forsta hand tjanstepersoner inom faltet samhéllsplanering. Vart syfte ar inte att
ge fardiga svar, utan att tillhandahalla underlag for reflektion och diskussion samt ge inspiration och stod i
arbetet att skapa hallbara och tillgangliga urbana miljcer.

For att testa och utveckla metoder och verktyg for en miljomassigt och socialt hallbar tillganglighet har vi
inforlivat kunskap fran tre falt: kommunala planerares/tidnstepersoners erfarenheter och planerings-
sammanhang, medborgarnas énskemal och vardagsliv, samt aktuell forskning inom omradet. Vi har gjort
detta genom seminarier med planerare i tre kommuner: Uddevalla, Molndal och Goéteborg. Vi har dven
undersokt medborgarnas syn pa narhetens betydelse i vardagslivet i en enkatstudie, och i en fallstudie
specialstuderat hushall som aktivt formar sitt vardagsliv med narhet som bérande princip. Slutligen har vi
analyserat hur man kan anvdnda geografiska informationssystem (GIS), lagesbaserad statistik och kartor for
att utvardera hur den hallbara tillgdngligheten ser ut och féréndras over tid. Flera akademiska artiklar och
arbetsrapporter som forfattats inom ramen for forskningsprojektet har anvants som underlag till
rapporten.

En viktig del i projektet har varit att fora en dialog med aktiva planerare och tjanstepersoner som pa olika
satt arbetar med fragor om tillgénglighet. Dialogen har varit en forutsattning for att kunna ta fram den
medskapade kunskap som varit ett mal for projektet. Vi vill darfor tacka alla planerare och tjanstepersoner i
Uddevalla, Mélndal och Goéteborg som har tagit sig tid att delta i vara seminarier, delat med sig av sina
erfarenheter och visat engagemang. Vi vill ocksa tacka alla invanare i de tre kommunerna som tagit sig tid
att delta i var enkatstudie.

Med férhoppning om en givande lasning,
Ana Gil Sola
Anders Larsson

Bertil Vilhelmson

Goteborg, april 2019
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1. Att forsta hallbar
tillganglighet

Detta kapitel diskuterar hur begreppet hallbar tillganglighet kan
forstas i ett planeringssammanhang. Syftet ar att skapa en stabil
grund infor det fortsatta planeringsarbetet, till exempel att utveckla
och utvardera den hallbara tillgangligheten i en kommun och att
identifiera aspekter som ar lampliga att hantera och mata. Ett forsta
och grundldggande steg ar att skapa en dmsesidig forstaelse och ett
gemensamt sprak for tjdnstepersoner (och politiker) fran olika fack-
forvaltningar som har malet att 6ka den hallbara tillgangligheten.

1.1 Enfraga omrorlighet, narhet och virtuella
kontakter — men inte bara

Tillganglighet och nérhet ar aterkommande begrepp i visioner om framtidens hallbara kommuner och
regioner. Visionerna kontrasterar en samhallsutveckling som bygger pa en stdndigt 6kande mobilitet,
utglesad bebyggelse, funktionsseparering, ldanga avstand och miljomassigt ohallbara fardsatt. Vi ser god
tillganglighet till omgivningens resurser som ett éverordnat villkor for individuell valfard och darmed ett
viktigt samhallsmal.

Bland forskare och planerare rader ibland oklarhet nar det géller hur begrepp som mobilitet (rorlighet),
tillganglighet, narhet och lokalisering forhaller sig till varandra. Enligt var forstaelse kan tillganglighet i
princip astadkommas pa tre satt, namligen genom nara lokalisering, snabba transporter och virtuellt, via
internet (Frandberg, Thulin, Vithelmson 2005), se figur 1. Ndrhet som princip tilldmpas nar man lokaliserar
bostader, verksamheter och aktiviteter pa korta geografiska avstand, till exempel utvecklar stadsdelar som
praglas av tathet och blandning av verksamheter. Ett annat satt att skapa tillganglighet &r genom rérlighet
och snabba transporter. Denna princip har préaglat stadsutvecklingen under atskilliga decennier och gett
upphov till alltmer utglesade stdder och tilltagande bilberoenden. | det forsta fallet astadkoms
tillgénglighet i termer av nara avstand, i det andra fallet i termer av nérhet i tid. | verkligheten forutsatter
tillganglighet oftast ett visst matt av rorlighet, eftersom man maste forflytta sig aven till den néra
destinationen, om inte annat sa till fots. Ett tredje, allt mer betydelsefullt, satt ar att fa tillgang till
manniskor och verksamheter i omgivningen genom virtuella kontakter och kommunikation via internet.
Virtuell tillganglighet handlar i detta sammanhang inte bara om att fa tillgang till ett brett utbud av service
utan fysisk forflyttning, utan dven om att fa tillgang utan tidsmaéssiga restriktioner. Hur den virtuella
tillgangligheten pa sikt kommer att paverka staders bebyggelsestruktur, lokaliseringsmonster och hall-
barhet, till exempel i fortatande eller utglesande riktning, &r annu en 6ppen fraga.



Samtidigt finns flera viktiga aspekter — relaterade till anvéndningen av transportinfrastruktur och
lokalisering av verksamheter — som ocksa paverkar méanniskors tillganglighet till omgivningen (Church,
Frost, Sullivan 2000). En ar férutsattningarna for anvandningen av olika fardsatt, vars utformning kan stélla
for stora krav pa individens kroppsliga kapacitet, kognitiva formaga och kunskap. Det galler till exempel
individens mojligheter att kunna anvanda sparvagn om det ar svart att ta sig ombord med rullator eller
barnvagn, eller om betalningssystemet &r krangligt. Aven befintlig infrastruktur kan méjliggéra eller
forhindra forflyttningar och att nd malpunkter, till exempel om trygga cykelvagar eller fungerande
kollektivtrafik saknas, eller nar det finns barridrer sdsom farliga korsningar eller kraftiga lutningar. Andra
hinder utgérs av kostnaden fér férflyttningar, speciellt fér grupper med lagre inkomster. Aven tiden &r en
begrénsad resurs som kan forsvara tillgangligheten till verksamheter for grupper med stor tidspress i
vardagen. Smabarnsforaldrar kan ha svart att hinna med tidskrdvande resor vid sidan av alla andra
aktiviteter som ska genomféras i vardagen. Forvérvsarbete i kombination med hushallsansvar och
langsamma forflyttningsmojligheter kan da begransa nabarheten till exempelvis lampliga arbetsplatser.
Yiterligare begransande faktorer ar radsla, som kan leda till att man undviker vissa platser, liksom att
uttalad utesténgning fran specifika platser (till exempel VIP-vantsal pa tagstation) kan gora forflyttningar
och véntan pa kollektivtrafik an mer betungande.

NARHET RORLIGHET

Aktiviteter tillgangliga Aktiviteter
med langsamma tillgangliga med

fardsatt — rumsligt nara snabba transporter
lokaliseringar — tidsmassigt nara
lokaliseringar

Figur 1. Att skapa tillganglighet: tre principiella delar.

| planering och beslut ar det viktigt att uppmarksamma att hinder for tillgénglighet ofta skiftar mellan
individer och situationer — och drabbar olika samhallsgrupper i olika omfattning. Hinder och barridrer
paverkar oftare grupper som redan &r utsatta i samhallet — sdsom barn, kvinnor, ldginkomsttagare — och
forstarker da deras exkludering (Church, Frost, Sullivan 2000). Samtidigt ar hindren till viss del paverkbara
genom planering, varfér en medveten planering ocksd kan undvika dem. Nar det galler att starka en
hallbar tillganglighet handlar det om att se till olika gruppers behov, 6nskemal och forutsattningar, och att
olika grupper kan anvénda den service och aktiviteter som finns i deras ndromrade. Bland annat handlar
det om vilka kvalitéer néarliggande service och aktiviteter har, till exempel avseende typ av tjanst,
prissattning, upplevelse av platsens trygghet, och 6ppettider. Manniskor vager 6nskemal, eller krav, pa
tjansters kvalitet mot bland annat hushallets mobilitetsresurser, till exempel avseende val av skola for
barnen. Det handlar darfor ocksad om att skapa ett tillréckligt bra utbud av hallbara forflyttningsmajligheter
for de tillfallen ett nara utbud inte ar fullgott.



1.2 Planeringsskifte och omstallning

Svensk samhallsplanering befinner sig sedan nagra ar i ett skifte. | utvecklingen av hallbara stader,
kommuner och regioner ges fragor om att forbattra medborgarnas narhet till omgivningens resurser —
arbetsplatser, skolor, halsovard, handel och service, fritidsaktiviteter, parker och natur, métesplatser och
kultur, med mera — en 6kad tyngd. Detta kommer till uttryck i en stravan efter grona, fortatade, och
tillgéngliga samhallen.

Samtidigt blir etablerade synsatt och metoder for att 6ka manniskors tillganglighet till omgivningen
alltmer problematiska och konfliktfyllda (Banister 2008). Historiskt har de syftat till att 6ka individens
rorlighet genom okade transporter, inte minst med bil, och fortfarande aterfinns forvantningar pa
manniskor att forflytta sig langt (med bil) i till exempel rddande skattelagstiftning. Den 6kade rorligheten
har foérvisso vidgat manga maénniskors valmojligheter. Det har blivit mojligt att flexibelt lokalisera
verksamheter och boende lite var som helst. Men rorligheten har ocksd medverkat till stadsutglesning, allt
tommare stadskarnor, standigt dkade behov av ny infrastruktur och tilltagande beroenden av fossila
drivmedel. Det har i sin tur fatt konsekvenser for klimat, miljo, hélsa, segregering, trangsel och platsers
attraktivitet.

Medan planeringen for 6kade transporter sedan lange arbetar med forfinade metoder och modeller —
primart med malet att utvidga framkomligheten for transporter med bil och strak av kollektivtrafik —
behover planeringsforutsattningarna for att stimulera den néra och héllbart tillgéangliga staden, kommunen
eller regionen utvecklas och konkretiseras. Samtidigt finns inte en modell som passar alla kommuner och
regioner. Tillampningen av hallbar tillgénglighet beror pa kontext och skala, och det &r viktigt att frdga vad
som &r lampligt i olika sammanhang, till exempel geografiskt och socialt.

Eftersom prioriteringar alltid maste goras handlar en planering for
hallbar tillganglighet om att avgora vilka verksamheter och
destinationer man ska 6ka tillgangligheten till, for vem och vilka
grupper tillgangligheten ska forbattras, och vilka forflyttningsmedel
som ska prioriteras.

1.3 Utmaningari planeringen for hallbar
tillganglighet

Skiftet fran en planering for standigt 6kande persontransporter, till en planering for tillgédngligare stader
och kommuner i termer av narhet, sker samtidigt med andra férandringar inom urban och regional
planering. Nar det galler malsattningen om hallbar tillganglighet framskymtar sammantaget vissa viktiga
utmaningar:

Ménniskor - inte fordon. Forskning inom omradet betonar att 6vergdngen fran rorlighetsorienterad till
narhetsorienterad planering forskjuter fokus fran transportmedel och infrastruktur som priméra planerings-
objekt till att individ och vardagsliv sétts { centrum. Ur medborgarnas perspektiv ar hallbar tillganglighet
inte bara en fraga om fardsatt och tillgang till bil och kollektivtrafik. Den handlar om hur hela vardagen
kan organiseras pd ett hallbart satt, inte minst genom ett minskat bilberoende. Det innebar ocksd att



sociala aspekter blir viktiga, till exempel hur olika gruppers mojligheter, behov och 6énskemal kommer till
uttryck och kan tillgodoses.

Narhet, blandning och tdthet - inte utspridning och funktionsseparering. De rumsliga och stads-
massiga uttrycken for hallbar tillganglighet formuleras i visioner om den néra och tata blandstaden, om
koncentrerade stationssamhallen, samt om livaktiga stadsdelar och grannskap. Dessa visioner har starka
rotter och aterspeglingar i tidigare samhallsplaneringsideal, ideal som kom att erodera i takt med en
(sedan 1950-talet) stadigt expanderande bilism och manniskors 6kade férmaga att snabbt overbrygga
geografiska avstand. Den erfarenheten sénder ett budskap om den hallbara tillgdnglighetsplaneringens
mojligheter och granser: den nédra staden mdjliggor en hallbarare livsstil och vardag, till exempel i termer
av minskat resande — men den leder inte automatiskt till den (Haugen 2012).

Att avgora till vad, for vem, med vilka medel. Visioner som innefattar mal om hallbar tillganglighet i
kommuner och regioner maste vid implementeringen ta stéllning till ett antal grundldggande fragor. Vi
foreslar foljande tankemodell (se figur 2) som reser fragorna om vad manniskor ska ha tillgéanglighet till,
vem som ska ha tillganglighet, och med vilka medel tillganglighet ska uppnas (Elldér et al 2018). Fragorna
handlar om att komma fram till vad — vilka aktiviteter och verksamheter — medborgarna primart behover
ha néarhet till i vardagen. Det handlar om att ta hansyn till olika gruppers behov, énskemal och férmagor.
Det handlar givetvis ocksd om vilka forflyttningsmedel som skapar héllbar tillgénglighet — primart att ga till
fots, att cykla och att resa kollektivt — och som innefattas i begreppet narhet. Dessa aspekter hanterar
hallbarhetens olika dimensioner: miljomassigt, socialt och ekonomiskt.

FOR VEM?

Individer och sociala
grupper

HALLBAR

TILLGANGLIGHET

MED VILKA

MEDEL? TILL VAD?
Ldngsamma fardsatt Akt'll\(/'ltetehr och
(att ga, cykla) och _verksamheter
kollektivtrafik viktiga i vardagen

Figur 2. Den hallbara tillganglighetens dimensioner.

Kalla: Elldér, Larsson, Gil Sola, Vilhelmson 2018.



Samverkan - inte stupror. Betoningen av narhet till medborgarna berér i stor sett alla verksamheter i en
kommun - social omsorg, skolor, hélsovard, park- och natur, fritid, energi och VA, trafik, naringsliv, 6ver-
siktlig planering, med mera. De flesta forvaltningar arbetar med malsattningar, och ibland konkreta
normer, om narhet till invanare eller brukare (Gil Sold, Vilhelmson, Larsson 2018). Det innebaér att fragor om
hallbar tillganglighet inte &r en avgransad fraga for stads- och trafikplanerare. £n framgangsrik planering
forutsétter sektorsévergripande dialog och samverkan.

Omstillning till hallbara planeringsformer. En hallbar utveckling innefattar flera dimensioner -
ekologisk, social och ekonomisk. Den innebar krav pad omstallning i flera avseenden och att trender bryts:
var manniskor bygger, bor, reser och utfér arenden. Samhallsplaneringen stakar ut riktningen och lagger
ramarna for detta. Omstallning och trendbrytande innebdr ockséa att planeringsprocesser blir mer visions-
och viljestyrda och mindre prognosstyrda. Det staller i sin tur 6kande krav pa mangfacetterade planerings-
underlag, sdasom informationssystem for regelbunden uppféljning och utvardering av maluppfyllelse. Inte
minst forutsatter det en planering som préaglas av forankring, delaktighet och engagemang hos olika
aktorer och i aktiv dialog med medborgarna.
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2. Metoder till stod i
processen

Detta kapitel presenterar metoder till stéd i planeringen for hallbar
tillganglighet. De ar av olika karaktar: fran hur man rent praktiskt
ldgger upp seminarier foér samtal och samverkan 6ver till metoder
att undersodka, kartera och félja upp manniskors behov av néra
tillgang till olika utbud. Syftet ar att visa hur planerare kan ga
tillvaga for att precisera vad en hallbar tillganglighet innebar utifran
lokala forutsattningar, mal och visioner. | fem avsnitt beskrivs de
olika metoderna narmare. Varje avsnitt beskriver metodens syfte,
tillvagagangsatt och i vilka avseenden den kan vara till stod for att
forbattra medborgarnas hallbara tillganglighet i vardagen.

2.1 Tillganglighetsseminarier for samverkan

Fragor kring hallbarhet kraver dialog och samverkan. Samverkan
mellan olika aktorer i planeringsprocessen ar av grundlaggande
betydelse i omstallningen av samhallet i hallbar riktning.

Flertalet forvaltningar i en kommun eller region arbetar med mal som rér manniskors tillgéng till service,
aktiviteter och motesplatser i omgivningen. Visioner och politik med mal om till exempel "6kad néarhet till
service”, "god tillganglighet for alla medborgare” eller "ett nara vardagsliv’ mar darfor val av en integrerad
analys och en implementering som sker 6ver de organisatoriska stupréren. Frdgor om hallbarhet spanner
ocksa over flera kompetensfalt och kréver samverkan. Vi redovisar har hur man i en inledande process kan
arbeta med seminarier for att starka en gemensam forstelse av vad hallbar tillgénglighet innebar, och for
att mojliggdra samlade konkreta l@sningar.

Seminariemetoden bygger pa larande genom gemensam reflektion och att ansvariga fran flera
forvaltningar i en kommun deltar i dialogen. Utgangspunkt &ar nagra praktiska arbetsuppgifter och
ovningar som utgar fran de sammanhang som olika planerare och tjanstepersoner i sin dagliga praktik
verkar i Att utveckla den hallbara tillgangligheten till verksamheter, sasom skolor, vardcentraler eller
parker, involverar fragor om boendes behov och resurser, lokaliseringen av bebyggelse, verksamheters
innehall och kvalitet, nabarhet med miljovanliga transporter, med mera. Hallbara lGsningar kraver da att
kompetens fran olika avdelningar samverkar. Sa &r till exempel en hallbar tillganglighet till skolor for barn i
lagstadiet inte enbart ett transportproblem. Kunskap behover integreras om var barn med olika behov och
resurser bor, deras skolval, lokaler, kollektivtrafikens linjer och tidtabeller, cykelbanor, trafiksdkerhet, med



mera. Exemplet illustrerar hur tillgdnglighet manga ganger kan fungera som ett samlande begrepp i
samhéllsplaneringen.

Hur genomfér man da seminarier som startar en gemensam diskussion om, och som successivt preciserar
vad som &r en socialt och miljomassigt hallbar tillganglighet? Eller med andra ord: som ger underlag for
att kunna prioritera tillganglighet till vad (olika verksamheter), 76r vem (olika grupper) och med vilka
forflyttningsmedel? Figur 3 exemplifierar en enkel upplaggning av tvé seminarier med tid avsatt for arbete
och reflektion daremellan. Upplégget &ar schematiskt i sex steg och kan givetvis anpassas till lokala
férutsattningar och sammanhang. Viktigt ar dock att man kontinuerligt dokumenterar stegen och
resultaten for att kunna koppla samman diskussioner fran olika 6vningar och tillfallen, och, inte minst, for
att sammanstélla en rapport med erfarenheter att sprida i organisationen.

Seminarieledaren (facilitatorn) har en nyckelposition for att forklara syfte och att introducera, leda och
halla ithop de olika momenten. Det kravs en eller tvd personer med uppgift att organisera och driva
seminarierna framéat. Det behover inte vara en expert pa tillganglighet. En grundlaggande forstaelse och
viss erfarenhet &r dock lampligt for att tolka olika deltagares svar i inledande steg 1 och att sedan anpassa
diskussionen. Huvudingrediens ar dock deltagarna och deras erfarenheter, men utan god ledning riskerar
man att tappa fart och fokus. Har foljer ndgra praktiska punkter for ansvarig seminarieledare att ta hansyn
till t planering och genomférande av seminarierna.

Leta aktivt efter deltagare med olika bakgrund och som pa olika satt arbetar med tillganglighetsfragor.
Det rér som sagt inte enbart planerare fran transport, infrastruktur, stadsbyggnad och &versiktsplanering,
utan ocksa de som hanterar fragor om miljo, vard och omsorg, folkhélsa, sociala fragor, utbildning, kultur,
fritid, arbete och néringsliv. Lampligt ar grupper med tio till femton deltagare. Blanda géarna enskilda
ovningar med olika gruppmoment for en kreativ mix av metoder. Infor det forsta seminariet mailas
deltagarna nagra grundldaggande frdgor om sina erfarenheter av att arbeta med tillganglighetsfragor inom
respektive ansvarsomraden (steg I i figuren). Svaren ger en forsta inblick i vilka aktuella frdgor och
forstaelser (av tillganglighet) som kommer att ventileras under seminarierna.

Hemlaxa, bearbetning av resultat Slutlig rapport och
frdn seminarium 1, férberedelse av forslag till forbattrad
tillgénglighetskartor integration i planeringen

SEMINARIUM 1 SEMINARIUM 2

1. Fragori
forvag till 2. Samtliga deltagare 4. lIdentifiera politiska
deltagare redogér for viktiga mal for hallbar
som planeringsproblem tillganglighet

underlag . Gruppdvning om . Frén mal till konkret

narhetens betydelse indikator, matt och
karta

. Summerande
reflektion

Figur 3. Overgripande struktur p& seminarier och exempel p& évningar.

Seminarium 1 introduceras med att varje deltagare far berdtta om en viktig planeringsfrdga som hen
arbetar med, och férsoka relatera den till fragor om tillgéanglighet, nérhet och hallbarhet (steg 21 figuren).
Efter att alla kommit till tals kan en allman diskussion kring begreppet hallbar tillganglighet och hur det
kan tolkas kopplas till de introducerande presentationerna. Rapportens kapitel 1 &r ett bra underlag for en
sadan diskussion. Samtalet bildar en gemensam plattform for vidare diskussion och férdjupning.



Darefter foljer en semistrukturerad gruppovning dar deltagarna diskuterar och bedémer vilken typ av
service, verksamheter och tillgangar som bor finnas nara dar invanarna bor — helt nara bostaden, i det néra
grannskapet eller langre bort (steg 3. Denna ndrhetsévning ar ett centralt hjdlpmedel och beskrivs
narmare i nasta avsnitt 2.2. Ovningen stimulerar till diskussion, bland annat om vad tillgdnglighet betyder
for olika invanare/grupper, och om vilka verksamheter som (av planerarna) beddéms som primart viktiga att
manniskor har néra till i sin vardag.

Tiden mellan seminarierna kan anvandas till att ge deltagarna i uppgift att konkretisera diskussionen om
tillgénglighet och integrerad planering utifran verksamhetsspecifika mal och fall som tas med till
seminarium 2. Att deltagarna far arbeta med fragor fran sin egen praktik &r en av hoérnstenarna i
metodiken. Om tid och resurser finns ar det vardefullt att, baserat pa seminarium 1, dven ta fram kartor
och annan information sdsom statistik och praktiska exempel for att utveckla och stodja processen i
seminarium 2.

Seminarium 2 startar lampligen med en aterkopplande sammanstallning av narhetsdvningens resultat (se
seminarium 1, exempel pad sammanstallning i figur 5). Denna visar deltagarnas bedémning av med-
borgarnas behov. Darpa foljer en 6vning med syfte att identifiera politiska mal for hallbar tillganglighet (i
termer av tathet, narhet, blandning, med mera) som kommer till uttryck i olika visionsdokument, policys,
strategier och verksamhetsinriktningar inom olika sektorer (steg 4). Detta steg leder over till dvningar i att
konkretisera olika sddana mal i termer av matbara indikatorer och konkreta matt till exempel avseende
medborgarnas narhet till service om de forflyttar sig till fots, med cykel eller kollektivt (steg 5). Processen
kan lagga grunden till sa kallade tillgédnglighetskartor som utgor ett viktigt instrument for planerare att
analysera och kontinuerligt folja upp den sociala och rumsliga fordelningen av faktisk tillganglighet. |
rapportens avsnitt 2.5 redovisas narmare hur dessa tillgdnglighetsanalyser gar till. Seminariet kan sedan
avslutas med en summerande reflektion kring fortsatt gemensam implementering (steg 6): om ytterligare
undersdkningar behdver goras, till exempel i vilka avseenden medborgarna vérdesatter, dnskar och faktiskt
anvéander sig av narhet till olika utbud i sin vardag. Exempel pa undersdkningar redovisas i rapportens
avsnitt 2.3 (om enkater) och 2.4 (om djupintervjuer).

Denna seminariemetod stodjer pa ett konkret och verksamhetsnara satt arbetet med att integrera en
organisations olika kompetensomraden. Ovningarna tjanar som gemensamma plattformar runt vilka alla
kan bidra med kunskap. Sjélva "kulturkrocken” mellan olika planeringssektorer ar da en viktig och nyttig
lardom givet att man lyckas blanda olika intressen val och sedan ge alla lika mojlighet att synas och horas.

LASTIPS
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2.2 "Blomman": ett underlag for samtal om vad som
bor finnas nara

Ovningen som vi har kallar “Blomman” ar en enkel metod som syftar
till att stodja den interna och externa kommunikationen kring vad
manniskor behdver ha i sin ndra omgivning. Den stimulerar ocksa till
reflektion kring manniskors olika behov och forutsattningar for att
na och anvanda olika typer av service och verksamheter.

Tillgdnglighet ar ett mangtydigt begrepp. Vissa associerar tillganglighet till 6kad framkomlighet,
transportsystem och infrastukturer. Andra tanker pd bebyggelsemonster, Oversiktlig planering och
lokalisering av omraden for bostéader, arbetsplatser, handel och logistik. En tredje vanlig infallsvinkel ror
frdgor om hur madnga manniskor som ska na den service man planerar for: skolor, sjukvard, butiker och
gronomraden for att ta nadgra exempel. For ater andra handlar tillganglighet primart om hur bostader,
transportmedel, lokaler och ndrmiljder ska goras tillgdngliga med hansyn till manniskors funktions-
nedsattningar. Vi menar att en planering for hallbar tillganglighet innebar en mojlighet att integrera
manga av dessa aspekter och skalnivaer samtidigt. Det kraver dock att planerare och tjanstepersoner med
olika uppgift och kompetens talar samma sprak, eller snarare kan férstd, kommunicera och férhandla med
varandra. Metoden som skildras i detta avsnitt syftar till att fa till stdnd sddana samtal.

Metoden kan anvéndas fristdende eller som ett moment i de integrativa seminarier som skissas i avsnitt
2.1. De kréver, i likhet med seminarierna, en noggrann férberedelse och bred bedémning av vilka sektorer
och planerare som ska delta. Metoden utgar ifrdn utmaningen att dverbrygga det stuprorstdnkande som

- -

’ - \ 30 minuter
’ .- - \/

\ .
’ , N \ 10 minuter

\ | anslutning
\ \ till bostaden / P

-- -

Figur 4. Underlag for 6vning om vad som bor finnas néra.
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vanligtvis forekomer i bland annat kommuner, och som begransar mojligheterna att skapa en fungerande
helhet gallande komplexa fragor sdsom geografisk tillganglighet och hallbar utveckling.

Metoden gar ut pa att med stod av ett enkelt diskussionsunderlag samla deltagarnas erfarenheter och
tankar kring invanarnas behov av narhet och tillganglighet i vardagen. Sarskilt fokus ligger pa
beddémningar av vad manniskor behdver ha sin narhet for ett gott vardagsliv. Deltagarna far ett A3-papper
med en illustration av ett hus omgivet av tva cirklar (se figur 4) och uppmaningen att diskutera fragan
"Utifran er professionella synvinkel: vad ar viktigt att ha ndra bostaden?” (punkt 3 i figur 3 ovan).
Beddmningen kan aven inbegripa arbetsplatsens nérhet. Anteckningar fors pa till exempel en whiteboard
och sammanstalls efter seminariet. Sammanstallningen kan presenteras i ett efterfoljande seminarium.

Exempel pa en sddan sammanstallning, hamtad fran ett genomfort seminarium i en kommun, visas i figur
5. Inspirerat av seminariedeltagarna bendmns figuren for “Blomman”. Exemplet visar vad deltagarna
beddmer bor finnas i nara anslutning till bostaden, upp till 10 minuter bort, respektive upp till 30 minuter

Storre
naturomraden
30 MINUTER T T
\ - Stadspark S
Simhall
// ///,/—/‘ ___________ ~\\\\\ \\\
// 10 MINUTER /,/’ Boitadsnara Motions- N N\
, ~ ark, gronyta . N :
/ 7 PN, (O slinga N \\\
// /’ Fritidsyta \\ \
/ o S (ex. fotbollsplan) N N
/ ARBETE OCH / \ fng a \
/ ‘;K()I X I . \ Fritidsgdrd \

/ SR / IANSLUTNING =~ -7 SN N \
/ Y " Lekplats, Vilo- - % Kulturskola \
; / TILL BOSTAD e N Motesplats .. \
! 4 / Y sluten  plats N \  Storre kultur- \
!/ Yavalla Vs / . A \ (olika) \ \

/ / / innergérd \ \ arrangemang
| arbetsplatser / / \ \ |
[ ! Forskola / = \ } \ |
I ikommunen | / Trad % \ P |
| (mkolltrafy!  och / Pot. lokal 4 * Medborgar- | Bioy

. koll.traf. . i

:' ;' grundskola | motes'plats ! kontor l% Kyrka | "w
I Universitet, | \l fan (ex. grillyta) 1 | }
! nasium | \ inni h / | i
‘, gym \‘ \ Atervinning, / 1 20 MINUTER |
| \ \ avfalls- Parkering / / |
\ \ \hantering av cykel, barnvagn / / /
| \ Vérdcentral  \ I "/ / !
\\ \ % rullator... Y / I,’
‘\\ \\\ Aldreboende \\\ Flexlinjens /’ /// ,//

\ \ S = e / /

ek e MR

N\ N\ (apotek, narlivs, Vi /
\ Sjukhus \\\ post/paket, Parkeringsplats /// 7
N\ . pizzeria) bil, héllplats for i /
Sillanhandel ™ koll.trafik
. (ex. byggvaror) g 7 /
. . 7 J
A e - == Alla J
\\\ ngdpunkter ,/
N SERVICE OCH Z’lngk(}:ll (i) 7
™.._ HANDEL o
T~ TRANSPORTER "

Figur 5. Exempel pad sammanstéllning av svar pa fragan "Utifran er professionella synvinkel: vad &r viktigt att ha nara till

fran bostaden?”.
Kalla: Gil Sola. Larsson. Vilhelmson 2016.
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bort eller pa @nnu langre avstand. Deltagarna i denna kommun angav i regel att de verksamheter som
besoks till vardags maste finnas nara, medan mer specialiserade verksamheter, eller verksamheter som inte
besoks sa ofta, kan ligga langre bort. Vilka verksamheter det var berodde delvis pa planerarens arbets-
uppgifter. Saker som bor finnas i anslutning till bostaden ar till exempel parkering fér cykel, barnvagn och
rullator, trad och potentiell motesplats (sasom grillyta). Upp till tio minuter bort bor finnas till exempel
parkeringsplats for bil och hallplats for kollektivtrafik, vardcentral, skola, livsmedelsbutik, apotek, park eller
gronyta, och motionsmojligheter. Inom 30 minuter ska man kunna na storre kulturarrangemang, sjukhus,
sallanhandel, halften av kommunens arbetsplatser (med kollektivtrafik) och alla stadens s.k. tyngapunkter'.
Deltagarna i detta exempel resonerade ofta utifran vad som fanns angett i befintliga kommunala mal och
strategidokument, och konkretiserade pa sa satt befintliga mal om héllbar tillganglighet med hjalp av
ovningen. Notera att detta resultat ar fran en storre, tatt bebyggd stad; i en mindre ort hade diskussion
sannolikt forts annorlunda (eventuellt med storre fokus pa bilen och virtuell tillgang).

| denna 6vning anvands tid som matt pa avstand, och inte geografiskt avstand. Syftet ar att lyfta fram den
dimension som vanligtvis ar central i individens vardag nar man bestdmmer var olika aktiviteter ska
utforas. Pa sa vis lyfts invdnarnas utgdngspunkt i resonemangen, i kontrast till en bebyggelseplanering som
fokuserar p& platser och geografiska avstadnd. Ovningen undviker ocksd medvetet att féreskriva anvént
fardmedel. En vanlig reaktion bland seminariedeltagarna har da varit att resonera i termer av att
verksamheter som besoks till vardags bor ligga inom 10 minuters gang- eller cykelavstand fran hemmet.

Denna 6vning testades och utvecklades under forskningsprojektets seminarier i samtal med deltagarna.
Metodens framsta styrka ar de diskussioner som uppstar nar deltagarna gemensamt ska besvara frdgan om
vad som ar viktigt att ha ndra for medborgarna — snarare an sjalva svaren. Under évningens gang stannar
samtalet séllan vid att enbart fokusera pa de specifika verksamheter som bor finnas néra, utan gar vidare
till frdgor om varfér de bor finnas nara, vitka grupper som behover ha dem nara, betydelsen av
verksamheternas kvalitet vilket fdrdmedel tidsavstdanden avser, och vem som far bdra de indirekta
kostnaderna nar narhetskriterier inte uppfylls — till exempel konsekvenserna av att inte ha en skola nara ett
nybyggt bostadsomrade, eller att inte ha sékra cykelvdgar mellan en skola och dess upptagningsomrade.
Detta innebar konsekvenser i termer av okad belastning pa befintliga néarliggande skolor, langre
forflyttningar som gors med bil istéllet for cykel eller gdng, férsdmrade mojligheter for barnen att lara sig
hallbara och halsoframjande resvanor, och 6kat behov av skolskjuts.

Sammanfattningsvis kan évningen anvédndas som ett underlag i initierande samtal, eller férhandlingar, om
vad som bor lokaliseras néra invanarnas bostader, eller pa andra platser dar manga vistas dagligen.
Verktyget utgor pd sa satt ett stod i kommunikationen mellan férvaltningar, tjidnstesektor och politik, eller
kommunikation med medborgare (till exempel medborgardialoger) och externa aktorer.

LASTIPS

Gil Sold A, Vilhelmson B, 2019. Negotiating Proximity in Sustainable Urban Planning: A Swedish Case.
Sustainability 11(1): 31 (open access).

! Med tyngdpunkt avses en strategisk knutpunkt i en tat och levande blandstad (Géteborgs stad 2014).
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2.3 Enkat om narhetens betydelse i vardagslivet: vad
onskas, vad anvands, och varfor?

| samhallsplaneringen anvands sedan lange resvaneundersékningar
som kunskapsunderlag for att analysera manniskors rorlighet.
Samtidigt finns ett stort behov av kunskap om nérhetens betydelse i
vardagslivet for olika invanare. Likt en resvaneundersékning kan da
en enkatundersokning med fokus pa narhetens betydelse besvara
grundldggande fragor om vad invanarna vill ha néra dar de bor och
vistas, vilka verksamheter de nyttjar i sitt ndaromrade respektive
langre bort, och varfor. Det innefattar ocksa vilken roll den virtuella
narheten (sdsom e-handel och e-service via natet) spelar i vardags-
livet.

En viktig frdga inom planering och forskning ar om manniskor verkligen nyttjar nara utbud och méjligheter
— eller om man &nda valjer att dka langre bort. Forskning visar att nérhet ofta far vika for specialiserade
preferenser till forman for aktiviteter som ligger langre bort, sérskilt nar det galler arbete, skolor,
fritidsaktiviteter och viss service (Haugen 2011, Haugen et al 2012). Den visar ocksa att narhetens betydelse
beror pd det lokala utbudets omfattning, kvalitet och avstdnd till konkurrerande regionala centra, till
exempel stormarknader och citykarnor. Vissa grupper, sdsom unga vuxna, aldre och billésa, ar dock mer
benagna att se fordelarna med nérhet till lokala utbud.

Vad vill d& medborgarna ha i sin nérhet — och vad nyttjar man under olika omstandigheter? Genom en
egen enkatundersokning med fokus pd anvandningen av olika aktiviteter i manniskors naromrade kan
kommunen 6ka kunskapen om invanarnas vanor och behov. En "néarhetsundersokning” skiftar da fokus fran
maéanniskors forflyttningar — vilket ar det som studeras i vanligt forekommande resvaneundersékningar — till
de aktiviteter som manniskor bestker. En sadan studie fordjupar sig i vilken omfattning som lokala utbud
faktiskt anvands, méanniskors dnskemdl om vilka aktiviteter som ar viktiga att ha i den nara omgivning, och
vilka kvalitéer som éar viktiga nar manniskor valjer mellan alternativ som finns nara eller langre bort. Det
galler inte minst att identifiera olika gruppers behov och villkor: unga, barnfamiljer, billésa, &ldre,
resurssvaga, med mera. En sddan studie ar av vérde i den oversiktliga planeringen, men &ven i andra
sammanhang till exempel som underlag i sociala konsekvensanalyser (SKA).

Nedan visar vi exempel pa frdgor som kan besvaras med en nérhetsfokuserad enkatstudie. De illustrerar
vilken typ av information som erhalls och som kan ligga till grund for vidare analys av narhetens betydelse
ur invanarperspektiv. Som underlag anvands en databas som bygger pd ett enkatutskick riktad till 5000
hushall i Goteborg, Molndal och Uddevalla. Urvalet bestar av personer ¢ver 18 ar och som bor i stadsdelar
med olika grad av tdthet och néarhet till service och aktiviteter — vilket i varierande grad mojliggor ett
narhetsbaserat vardagsliv och bilberoende. De understkta omradena redovisas i figur 6 och databasens
innehall redovisas i faktarutan nedan.
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FAKTARUTA OM NARHETSUNDERSOKNINGEN

Databasen innehaller uppgifter om narhetens och den hallbara tillgénglighetens betydelse utifran
individens perspektiv. Tre fragestéllningar végleder enkatstudien: 1) Vilka aktiviteter vill manniskor ha
nara till i sin vardag? 2) Vilka aktiviteter anvander manniskor i sin vardag, och vilken roll har narheten i
detta sammanhang? 3) Vilka faktorer paverkar individer att anvanda lokala aktiviteter och utbud?
Teoretiskt utgar studien fran att individen kan fa tillganglighet till olika aktiviteter genom att anvanda
naromradet, snabba transporter till andra platser, eller virtuellt via Internet (se kapitel 1).

Data samlades in via en enkat som skickades ut i februari 2017. Databasen bestar av 1228 enkétsvar.
Svarsfrekvens var 25%. En bortfallsanalys visar att pensionarer (aldrarna 65-84) och personer fodda i
Sverige é&r tydligt Overrepesenterade bland respondenterna, och att kvinnor ar néagot over-
representerade. Bruttourvalet om 5000 personer bestar av personer i Goteborg, Molndal och Uddevalla,
18 ar eller aldre, boende i ett omrade med relativt gott utbud av service och aktiviteter (dar en
narhetsbaserad vardag ar mojlig), se figur 6. 3000 personer valdes fran Goteborgs stad, 1000 fran
Moélndals stad, och 1000 fran Uddevalla kommun. 60% av respondenterna bor i Goteborg, 22% i
Mélndal och 17% i Uddevalla.

Samtliga individer kopplas till nagot av fyra tathetsomraden, dvs. omraden med olika brett utbud av
service och handel (bla. livsmedelsbutik, detaljhandel, apotek, restaurang, forskola, vardcentral).
Underlaget for service och handel hamtades fran registerdata och avser 2014. Klass 1 med det glesaste
utbudet har 20-50 anldggningar inom en radie av 1000 meter fran individens bostad. Klass 2 har 51-100
anlédggningar inom radien 1000 meter, klass 3 har 101-200 anldaggningar inom 1000 meter fran bostad-
en, och klass 4 6ver 200 anldaggningar. Goteborgs stad ar den enda kommunen med omraden i
tathetsklass 4. 46% av respondenterna bor i ett klass 1-omrade, 21% i klass 2, 21% i klass 3 och 12 % i
klass 4. 24% av samtliga vuxna i de tre kommunerna bor i omraden som inte tillhér nagon av tathets-
klasserna, dvs. i omraden med relativt glest utbud av service och handel. Det betyder att de studerade
omradena tacker ¥ av den vuxna befolkningen i de tre kommunerna.

Det geografiskt avgransade urvalet innebar begransningar i generalisering av resultat. Notera sarskilt att
avgransningen tacker personer som bor i omraden av relativt hog tathet bebyggelse- och verksamhets-
massigt.

(I/{ \ Uddevalla

Goteborg N

1A

TECKENFORKLARING

Tathetsklass Markanvandning
1: 20-50 anldggningar inom 1 km Tatort/konc. bebyggelse
Mélndal 2: 51-100 anldggningar inom 1 km Skogsmark
| 3:101-200 anldggningar inom 1 km Oppen mark
I 4: >200 anlaggningar inom 1 km Sankmark
Vagar Hav och sjoar
0 25 5 10 Km Allman vig E’ Kommungréns

Motortrafikled

Figur 6. Undersokta omraden i Goteborg, Molndal och Uddevalla. Omraden definierade efter kriterier redovisade i
faktaruta.

Ké&lla: Bearbetad data fran GILDA; bakgrundskarta © Lantmateriet.
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Vad vill manniskor ha nara?

En grundldaggande fraga ar vad manniskor vill ha nara dar de bor och vistas i sin vardag, nagot som kan
skifta mellan till exempel tatt och glest bebyggda omraden, och mellan olika grupper. | denna
undersokning definieras nara som inom en kilometer. Enkatsvaren visar att de undersokta i Goteborg,
Mélndal och Uddevalla framst vill ha nara till foljande aktiviteter och verksamheter: naturomraden sadsom
skog, park och bad (det vanligast férekommande svaret, 6nskat av 66% av samtliga respondenter), nérlivs,
apotek, halso- och sjukvard, samt storre livsmedelsbutik (se figur 7). Omvant, kan det vara av varde att se
vad ménniskor inte tycker behdver finnas nara. Det skulle till exempel kunna vara aktiviteter som aldrig
besoks eller som man anda tar sig till med bil, varfor inte avstandet ar relevant. Listan pa det som bedéms
inte vara viktigt att ha ndra toppas av kopcentrum, lokaler for féreningsliv och religionsutovning,
bio/teater/konsert/utstallningslokaler, samt butiker for andra inkop an livsmedel.

| resultatet framgar dven en grazon, dér respondenter varken anger om en verksamhet &r viktig eller
oviktig att ha i sin narhet. Barns skola/forskola och deras fritidsaktiviteter och utomhuslek ar sadana
aktiviteter. Detta visar pd vikten av att bryta ner svaren pa olika grupper, dad dessa aktiviteter ofta ar
irrelevanta for till exempel gruppen aldre. Sammanstallningen i figur 7 maste darfor tolkas med forsiktig-
het och nyanseras vid fortsatt analys.

Naturomrade (t.ex. skog, park, bad)
Narlivs

Apotek

Halso- och sjukvard (t.ex. vardcentral, BVC)
Livsmedelsbutik (storre, vanlig ICA/Coop)
Plats for post- eller bankédrende
Anlaggning for motion (t.ex. gym, simhall)
Restaurang, café, pub

Barns skola/forskola

Din arbetsplats/skola

Slakt och vanner (i deras bostad)

Barns fritidsaktivitet eller utomhuslek
Butik for 6vriga inkop (t.ex. klader, bocker)
Bio, teater, konsert- el. utstallningslokal
Lokal for féreningsliv, religionsutévning, mm
Lokal for hobby, musikutévning, mm

Képcentrum (t.ex. Sisjon, Torp)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mJa, viktigt © Ejangett = Nej, oviktigt

Figur 7. Svar pa frdgan "Ar det viktigt att dessa olika aktiviteter/verksamheter ligger nira (inom en kilometer fran)
antingen din bostad eller din arbetsplats/skola?”. Andel svarande som kryssar i svarsalternativet.

Kalla: Narhetsdatabasen. Berdkning baserad pa 1228 svar (hela gruppen undersokta).

Statistik pa gruppniva visar att dnskemal om néarhet skiljer sig at. Exempelvis &r det vanligare att kvinnor
(jamfort med man) vill ha tillgang till fler verksamheter i sitt naromrade. Andra grupper som vill ha tillgang
till fler verksamheter i ndromradet ar de som saknar tillgang till bil (jamfort med personer som har tillgang
till bil), bor i servicetata omraden (jamfort med boende i glesare omraden), som upplever tidspress i sin
vardag (jamfort med grupper som inte upplever tidspress), och som véljer fardsatt med hansyn till miljon
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(jamfért med de som inte viljer med hansyn till miljon). Onskemal nar det galler narhet till specifika
verksamheter skiljer sig ocksa at, till exempel om man bor i mer eller mindre servicetdta stadsdelar.
Onskemé&l om narhet till restaurang, café och pub dkar med 6kad servicetithet. Daremot minskar dnskemal
om narhet till kdpcentra med 6kad servicetéthet.

Vad besoker manniskor i sin vardag — och ligger det nara dar de bor och vistas?

Vad manniskor 6nskar och vill ha i sitt ndromrade ar inte nddvandigtvis det de besoker och brukar. Det kan
bero pa att utbudet inte finns, eller att man foredrar att resa till alternativa utbud langre bort. | databasen
ar de verksamheter som oftast besoks (av alla undersokta) arbete och studier, storre livsmedelsbutik, slakt
och vanner, naturomrade (knappt fem besok per manad), anldaggning for motion och narlivs (jamfor figur
8).

| ett planeringssammanhang &r det intressant att se hur ofta verksamheter lokaliserade i naromradet
anvands. | enkaten stalldes frdgan hur manga av aktiviteterna som vanligtvis genomférs varje vecka som
ocksa é&r lokaliserade inom en kilometer fran bostaden. Av figur 8 framgar att det &r runt halften — om man
bortser frdn platsen for arbete och studier som ofta medfér langre resor.

a) Forvarvsarbetande och studerande

Arbete/skola
Livsmedelsbutik (storre, vanlig ICA/Coop)
Narlivs
Barns skola/férskola
Barns fritidsaktivitet eller utomhuslek I
Slakt och vanner (i deras bostad) :
Anlaggning for motion (t.ex. gym, simhall) ! .
00 05 1

0 15 20 25 30 35 40 45 50 55

B Néra bostaden (inom 1 km fran) Néra arbetsplats/skola (inom 1 km fran) Besok langre an 1 km

b) Pensionérer, fordldralediga, sjukskrivna och arbetslosa

Arbete/skola

Livsmedelsbutik (storre, vanlig ICA/Coop)

Narlivs

Barns skola/férskola

Barns fritidsaktivitet eller utomhuslek

Slakt och vanner (i deras bostad)

Anlaggning for motion (t.ex. gym, simhall) .

00 05 10 1

Figur 8. Svar pa fragan "Hur ofta besoker du foljande aktiviteter/verksamheter en vanlig vecka?”. Genomsnittligt antal
besdk per person.

S5 20 25 30 35 40 45 50 55

Kélla: Narhetsdatabasen. Baserat pa 666 svar (forvarvsarbetande och studerande) resp. 465 svar (pensiondrer,
foraldralediga, sjukskrivna och arbetsldsa).
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| detta exempel gors ocksd en oOversiktlig jamforelse mellan tva grupper. | figur 8a aterfinns forvarvs-
arbetande och studerande — som har en andra viktig hallpunkt att gora resor ifran, forutom bostaden — och
i figur 8b aterfinns pensionarer, foraldralediga, sjukskrivna och arbetslésa. Av jamférelsen framgar att det
inte finns nagra avgorande skillnader i hur ofta man besoker livsmedelsbutik, narlivs, och slékt eller vanner.
Skillnader finns daremot av naturliga skal nar det galler arbete/studier och barnrelaterade aktiviteter,
liksom anlédggning fér motion. Fér besdk av livsmedelsbutik, nérlivs, och slékt eller vdnner syns heller inte
tydliga skillnader i om besdken goérs nara respektive langt fran bostaden. Resultatet kan tolkas som att
tillfrdagade pensionarer, foraldralediga, sjukskrivna och arbetslésa som grupp inte ar mer lasta till det néra
utbudet av service och handel an vad forvarvsarbetande och studerande é&r. Det visar ocksa att boende i
vart studerade omrade valjer bostadsnara service mycket oftare an arbets-/studienara service.

Motiv for att valja det nara - eller det som ligger langre bort

Savél forskning (bland annat Haugen et al 2012, Waldo 2003) som erfarenhet i kommuner visar att
manniskor ofta véljer utbud som ligger ldngre bort an det som finns narmast bostaden, sarskilt om man
har tillgédng till bil eller bra kollektivtrafik. En viktig frdga ar dd vad som avgor valet av en specifik
verksamhet. Vi exemplifierar har med livsmedelsbutik och fritidsaktiviteter, som ar verksamheter som
besdks relativt ofta i vardagen.

Tabell 1. Skal till val av specifik (storre) livsmedelsbutik. Andel svarande som kryssar i svarsalternativet.

Svarsalternativ A0 CLEE)
anger
Det ar battre utbud dit jag tar mig nu (till exempel varorna ar
= battre, valmojligheterna &r storre) 73 %
@ Det &r billigare 45%
c
o Det ar smidigare att ta sig dit (till exempel smidigare vag med
© B
‘g cykel eller bil) 18 %
Qa
o De har 6ppettider som passar mig battre 21 %
S
2 Det ar, eller ligger i, en trivsammare miljo (till exempel renare,
= tryggare, lugnare) 16 %
[0
g Det ligger nara min arbetsplats/skola 11%
©
o Jag besoker butiken i anslutning, eller pa vagen, till ett annat
£ arende/aktivitet (till exempel handlar pé vag hem fran jobbet) 28 %
c
N Annat (har anges till exempel av gammal vana) 9%
Det ar tillrackligt bra dit jag tar mig nu 69 %
R
2 5 Jagsparar tid pa att valja ett narmre alternativ 39 %
=L
T % Jag kan ga eller cykla 47 %
= =
%g Annat (har anges till exempel billigare och battre utbud)
> 10 %

Kélla: Narhetsdatabasen. Baserat pa 863 svar (personer som ofta besoker storre livsmedelsbutik).

17



| var databas valjer tva tredjedelar av de som regelbundet besoker en livsmedelsbutik den butik som ligger
narmast bostaden (se tabell 1). Viktigaste motivet &r att den beddms vara tillrackligt bra avseende utbud
av varor, och i andra hand att man kan na den till fots eller med cykel, samt att man spar tid pa att valja
detta alternativ. Den tredjedel av respondenterna som véljer en livsmedelsbutik som inte ligger narmast
bostaden motiverar det primart med att utbudet av varor dar ar battre. Andra viktiga skal ar att butiken ar
billigare, och att den ligger i anslutning, eller pa véagen, till en annan aktivitet. Utbud och pris &ar darfor de
vanligaste orsakerna till val av livsmedelsbutik, samtidigt som praktiska (tillgdnglighetsrelaterade) aspekter
sasom hur man kan ta sig dit och tidsatgang ocksa spelar in.

| detta sammanhang ar en viktig fraga vilken roll tillgang till bil spelar i valet av livsmedelsbutik. | urvalet ar
biltillgangen lika stor bland de som anvander narmsta livsmedelsbutik som hos de som inte gor det.
Biltillgang verkar darfér inte vara avgorande for valet av livsmedelsbutik. Samtidigt anvander inte
grupperna bilen lika ofta: av gruppen som valjer narmsta livsmedelsbutik aker 39% bil (och 51% gar), och
bland de som inte valjer narmsta alternativ dker 62% bil (och 25% gar). Handlar man i nérmsta livs-
medelsbutik ldter man med andra ord oftare bilen sta.

Istallet for att handla mat i en fysik butik kan hushall i tatorter vélja att handla mat pa natet och fa den
hemlevererad. Den som ar last till, eller véljer att anvédnda narliggande service, kan da anvanda IKT
(informations- och kommunikationsteknologi) for att fa tillgang till viss service som inte finns i ndromradet.
En fraga ar da vilka grupper som anvander e-handelsalternativet. Det visar sig att det framst ar grupper
som har manga tider att passa i vardagen och som upplever tidspress, liksom de som medvetet forsoker
genomfdra aktiviteter som ligger i ndrheten av bostaden eller arbetet. Om man tillhér en grupp som bor i
omraden med hdg eller lag servicetathet, eller som ofta kor bil i vardagen, tycks daremot spela mindre roll.

Ett annat exempel ror fritidens forlaggning. De flesta som besvarar enkaten agnar sig regelbundet at
fritidsaktiviteter utanfor bostaden. Av dessa véljer sju av tio den verksamhet som ligger ndrmst bostaden.
Som motiv anges ofta att aktiviteten dar ar tillrdckligt bra, att den kan nas till fots eller med cykel, och att
man spar tid pd att valja det nira alternativet. Ovriga vljer istillet en fritidsaktivitet som inte ar det
alternativ som ligger narmst bostaden. Det vanligaste skalet ar relaterat till kvalitet och utbud. Andra skal
ar en trivsammare miljo, och lagre pris. Aven for fritidsaktiviteter dominerar séledes skal kopplade till
utbud, kvalitet och upplevelse i valet av lokalisering, samtidigt som praktiska aspekter ocksa spelar in.

Aven nir det galler fritidsaktiviteter kan man se skillnader mellan grupper. Det &r till exempel betydligt
vanligare att kvinnor valjer nara alternativ for att spara tid, och for att de kan ga eller cykla. Sammantaget
visar resultaten att olika grupper, till exempel beroende pa tillgang till bil, kon, angivna vérderingar (till
exempel om miljo), eller typ av hushall, kan visa skiftande skal och sammanhang bakom val av narliggande
verksamheter.

Valet av bostad: narhetens och tillganglighetens betydelse

Bostaders lokalisering och manniskors val av bostad é&r viktiga for att forsta forutsattningarna for en hallbar
tillganglighet. Trots att bostaden &r ett livsstilsval, och att bostadsvalet i Sveriges storstadsomrdden under
senare ar formats av en begransad bostadsmarknad, gors det ofta med hansyn till fragor om néarhet och
tillganglighet. Det paverkar i sin tur om manniskor upplever att de har tillgang till det de 6nskar och
anvéander i sitt ndromrade, och kan forklara skillnader mellan omraden i forvantningar pa narliggande
serviceutbud. | var narhetsenkat stalls darfér fragor om de faktorer, forutom priset, som var avgérande for
valet av nuvarande bostad. Detta med sarskild betoning pa fragor om tillganglighet, se figur 9.

Endast ca 10% av alla som svarade angav att de dverhuvudtaget inte hade haft mojlighet att vélja bostad,
utan varit tvungna att ta det alternativ som erbjods vid tillfallet. | en jamforelse av svaren beroende pa typ
av omrade som respondenterna bor i blir tva selektionsmonster tydliga. Ett ar att ju tdtare omrade man bor
i desto viktigare har narheten till service och aktiviter varit for bostadsvalet. Det andra ar att ju tatare
omrade man bor i desto mindre viktigt ar omradets tillganglighet med bil. Samtidigt bedéms bra utbud av
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kollektivtrafik och/eller sakra cykelvagar vara ungefar lika viktigt for bostadsvalet oavsett var man bor.
Allmant galler att fler anser att tillgang till bra utbud av kollektivtrafik och/eller sakra cykelvagar ar
viktigare for bostadsvalet an tillgangligheten med bil. Detta kan tolkas som att god tillganglighet med bil
tas for givet.

Det var det enda alternativet som erbjods (t.ex.
hyresratt)

Bostaden ligger néra service och aktiviteter som jag/vi
besoker till vardags (t.ex. barnens skola, képcentrum,
parker, hav/sjo)

Bostaden har ett bra utbud av kollektivtrafik och/eller
sakra cykelvagar

Bostaden har bra tillganglighet med bil

Bostaden ligger inom ett lampligt avstand till min/min
partners arbetsplats/studier

Bostaden ligger néra vanner/familj

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

mKlass 1: 20-50 anldaggningar inom 1 km mKlass 2: 51-100 anlaggningar inom 1 km
m Klass 3: 101-200 anldggningar inom 1 km Klass 4: > 200 anldaggningar inom 1 km

Figur 9. Svar pa fragan "Né&r du/ni valde nuvarande bostad, vad var avgdrande for valet (férutom kostnaden)?”. Andel
svarande som kryssar i svarsalternativet, uppdelat pa typ av omrade (tdthetsgrad) som respondenten bor i.

Kalla: Narhetsdatabasen. Berdkning baserad pa 1228 svar (hela gruppen undersokta).

Avsikten med redovisningen av resultat fran narhetsundersdkningen i detta avsnitt ar inte att genomfora
en djuplodande analys. Syftet ar att exemplifiera frdgor som kan stéllas i en undersékning med fokus pd
den geografiska narhetens och den hallbara tillgénglighetens betydelse i vardagen. Den visar ocksa pa hur
olika frdgor kan kopplas till varandra for att ta fram information om specifika gruppers &nskemal, behov
och forutsattningar. Utifrdn en sadan analys kan slutsatser dras om vad maénniskor onskar och faktiskt
anvander i sitt naromrade, vilket &r grundldggande fér en samhéllsplanering med mal att stodja den nara
anvandningen av service, handel, fritidsaktiviteter, kultur och n6jen och platser for social samvaro.

Ett viktigt skal till att gora egna lokala studier av narhetens betydelse &r att forutsattningarna for
forverkligandet av den néra staden skiljer sig at mellan orter — bland annat beroende pa exempelvis
storlek, bebyggelsemonster, historia och narhet till andra (storre) orter. Det paverkar befolkningsunderlag
och mojligheter for serviceutbud, liksom invanarnas 6nskemal och forvéntningar. Men dven den sociala
kontexten kan skifta mellan orter och omraden, inte minst kan skillnader i &lderstruktur och socio-
ekonomisk sammansattning mellan omraden spela stor roll. Egna studier kan genomféras 6ver en hel
kommun eller flera angransande, eller med fokus pa ett avgrénsat geografiskt omrade, sasom ett
stadsdelscentra eller bostadsomrade. Fragor kan da stéllas kring 6nskemal och anvéndning av verksam-
heter generellt, men ocksa kring specifika verksamheter sasom befintlig handel och service. Skillnader i
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ortstorlek och férutsattningar for narhet betyder ocksa att definitionen av det som &r nara, och vissa
svarsalternativ, ocksa kan behdva anpassas till sammanhanget.

LASTIPS

Elldér E, Larsson A, Gil Solda A, Vilhelmson B, 2018. Proximity changes to what and for whom?
Investigating sustainable accessibility change in the Gothenburg city region 1990-2014. /nternational
Journal of Sustainable Transportation 12: 271-285.

Haugen K, 2011. The advantage of ‘near’: which accessibilities matter to whom? Furopean Journal of
Transport and Infrastructure Research 11(4): 368-388.

Haugen K, Holm E, Strémgren M, Vilhelmson B, Westin K, 2012. Proximity, accessibility and choice: A
matter of taste or condition? Papers in Regional Science 91(1): 65-84.

2.4 Intervjuer med invanare som lever ett nara
vardagsliv

En planering med mal att 6ka anvandningen av narliggande
verksamheter behdver ocksa bygga pa detaljerad kunskap om olika
gruppers mojligheter och hinder. Intervjuer ar dé en bra metod for
att ta fram underlag. Det kan galla barns, funktionsnedsattas eller
ekonomiskt utsattas behov och forutsattningar i olika stadsdelar.
Intervjuer kan ocksa anvandas for fa ett grepp om nar hushall sjalva
aktivt bestammer sig for att nyttja narhetens mojligheter, leva mer
lokalt och avsta fran att anvanda bilen. Detta avsnitt exemplifierar
hur sddan kunskap om hushalls tillganglighetsstrategier kan
inhamtas genom intervjuer.

Att anvanda lokala och nara utbud handlar inte bara om var saker och ting lokaliseras, om att bygga tatt
och blandat, och att erbjuda alternativ i grannskapet. Det handlar ocksa om vilka handlingsméjligheter
hushallen har for att fa vardagen att ga thop. Dessa mojligheter skiftar mellan stadsdelar och grupper. Det
ar darfor viktigt att narmare undersoka specifika grupper, vars behov man vet lite om eller som kan beratta
mycket om aspekter som ar viktiga dven for andra grupper. Intervjuer utgér da ett bra komplement till den
overgripande bild av narhetens betydelse som till exempel omfattande enkatstudier (se avsnitt 2.3) och
tillganglighetskarteringar ger (se avsnitt 2.5).
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En grupp som man vet ganska lite om, och som kan beratta mycket om aspekter som ar viktiga att ha god
kunskap om i planeringen &r hushall som aktivt forsoker inratta sina liv och sin vardag med narhet som
barande princip. | en intervjustudie (Lagrell, Thulin, Vilhelmson 2018) baserad pa atta djupintervjuer
studeras hushall i Goteborg som frivilligt avstar fran att ha egen bil, trots att de bade har ekonomiska
resurser och till synes behov av bilen i sin vardag. Respondenterna — som frivilligt har valt att vara billosa —
ingick i dubbelarbetande hushall med flera smabarn, forutsattningar som i de flesta fall kraver tillgang till
bil. I korthet visar studien att:

»  De frivilligt billésa hushallen aktivt har valt att bo (eller bo kvar) i ett relativt centralt ldge i staden
(i detta fall bland annat Olskroken, Majorna, Bjorkekarr, Kvillebacken).

»  De har utvecklat rutiner som gor att man klarar av att utfora vardagens aktiviteter utan bil, dvs. i
narheten dar de bor. Detta utan att uppleva problem och restriktioner, dven om det kraver
planering.

»= De intervjuade lutar sig i mycket stor utstrackning pa cykeln som relativt snabbt och flexibelt
fardmedel. Cykeln definierar den vardagliga geografiska rackvidden.

= | vissa lagen forlitar de sig pa andra som har bil (nara slakt och vanner) for skjuts eller l&n. En del
anvander bilpool och andra delar bil.

* Internet anvands i stor utstrdackning for att handla mat.

= De har mgjlighet att nyttja flexibla arbetstider och distansarbete vilket underlattar att fa ihop
vardagen.

*  Barnen besoker de fritidsaktiviter som erbjuds i naromradet — och avstar de som ligger langre
bort.

= Storst problem upplevs under helger och langre ledigheter. Da vill man garna ta sig langre bort,
samtidigt som omgivningens forvantningar pa hog rorlighet (med bil) da &r som storst.

Fallstudien illustrerar att det inte racker med att bara bygga tatt och blandat for att det som finns néra ska
anvéandas. Det ar ocksa en frdga om aktiva beslut i hushallen om att vilja leva ett mer néra liv. Att planera
for hallbar tillgénglighet handlar darfor om att strukturellt mojliggora en hallbar livsstil (sdsom att erbjuda
hallbara satt att resa och forflytta sig). Men for att beteenden sedan ska foréndras krévs ocksa insatser som
paverkar attityder och varderingar. Intervjuundersékningar kan pa sd satt ge idéer kring ytterligare
losningar som kan kravas, liksom hur de kan utformas i dialog med andra aktorer (sdsom arbetsgivare,
hyresvardar, med mera).

LASTIPS

Lagrell, E, Thulin, E, Vilhelmson, B, 2018. Accessibility strategies beyond the private car: A study of
voluntarily carless families with young children in Gothenburg. Journal of Transport Geography, 72: 218-
227.
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2.5 Kartbaserad analys: att mata och utvardera den
hallbara tillganglighetens tillstand och
forandring

For att planera och folja upp politiska visioner och beslut behover
den hallbara tillgangligheten kunna matas och utvarderas. Kartan
ger dad unika mojligheter for visualisering och analys av olika
indikatorer och matt pa hallbar tillganglighet for olika grupper.
Kartan utgor ocksa en gemensam plattform for dialog mellan olika
planeringsintressen inom en kommun eller region.

Kartor och GIS som verktyg kan integrera lager av data fran flera kéllor — om befolkning och verksamheter;
om natverk for gang, cykel, kollektivtrafik och bil; samt om viktiga start- och malpunkter. Verktygets
flexibilitet tilldter dérmed att tillgdnglighet mats utifrdn det perspektiv eller problemomrédde som &r
aktuellt. Kartor och GIS kan darfér samtidigt anvandas som ett verktyg for analys och interaktivt stéd
mellan olika (delar av) organisationser. | detta avsnitt lyfter vi fram exempel pa tillganglighetskartor, vilka
data som kan anvéndas som underlag, liksom fragor att beakta nar man ska gora eller bestélla en
tillganglighetskarta.

Exempel pa tillganglighetskartor

Vanligtvis fokuserar tillgdnglighetskartor péd nadgon av fyra aspekter: infrastruktur, lokalisering, individer
eller ekonomisk nytta. /nfrastrukturbaserade matt innebar exempelvis hur val en hallplats i sparvagnsnatet
ar uppkopplad mot alla andra héllplatser. Exempel pa lokaliseringsbaserade matt ar vilka platser i en
kommun som har tillgang till en hogstadieskola inom 10 minuters cykelavstand. /ndividbaserade matt
beskriver till exempel mgjligheten for en person att med hjélp av kollektivtrafik bade pendla till och fran
arbetsplatsen och kunna hamta och ldmna barn pa dagis inom givna tidsramar. Matt pd ekonomisk nytta
bygger pé information om hur ménniskor (i monetara termer) varderar nyttan av att kunna nd olika
malpunkter och aktiviteter. Tack vare god tillgang till statistik och en forhallandevis enkel tolkning av
resultaten ar infrastruktur- och lokaliseringsbaserade matt vanligast férekommande (Geurs, Ritsema van
Eck 2001).

| figur 10 aterfinns exempel pa tillganglighetskartor med utgdngspunkt i infrastruktur- och lokaliserings-
baserade matt. Karta a visar hur val sammankopplade olika punkter i Goteborgsregionen é&r via
kollektivtrafik. Karta b visar upptagningsomradet for hallplatser med hogfrekvent kollektivtrafik i Uddevalla
kommun. Kartan kompletteras med statistik 6ver andelen invanare fran olika grupper som har god
tillgénglighet till hallplatser med hog turtathet. Karta c visar restid med kollektivtrafik till narmsta
delregionala pendlingsnod. Den fjarde kartan, Karta d, exemplifierar betydelsen av att inkludera individ-
baserade matt och beskrivningar, och visar omraden i Mélndals kommun fran vilka barn kan na en skola
inom 10 minuters cykelvag via trygga cykelvagar. Kartan kompletteras med statistik dver antal och andel
ungdomar 10-16 ar som har trygg cykelvég till skolan.
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Figur 10a. Exempel pa tillganglighetskarta: Matt pa hur val sammankopplade olika punkter i Goteborgsregionen &r via

kollektivtrafik.
Kalla: SNAMUTS 20109.
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Figur 10b. Exempel pa tillganglighetskarta: Upptagningsomrade for hallplatser med hogfrekvent kollektivtrafik,

Uddevalla kommun. Kartan kompletteras med statistik 6ver andel invanare fran olika grupper som har god tillgéanglighet

till hallplatser med hog turtathet.

Kalla: Larsson, Gil Sola, Vilhelmson 2016. Bakgrundskarta © Lantmateriet.
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RESTID MED KOLLEKTIVTRAFIK TILL
DELREGIONALA PENDLINGSNODER 2018

Restid med kollektivtrafik

20 minuter eller kortare
20 - 30 minuter

- 30 - 45 minuter
- 45 - 60 minuter
I 60 - 90 minuter
- 90 - 120 minuter

Teckenforklaring

@ Delregional pendlingsnod w .
mer an 120 minuter

—f—— Jarnvag
Vag
Tillganglighetsanalys utférd inom projektet
Accessibility Planning Lab. Samverkan mellan
0 50 VGR, Goéteborgs Universitet och
L — ! Zurich University of Applied Sciences.

Figur 10c. Exempel pa tillgénglighetskarta: Restid med kollektivtrafik till ndrmsta delregionala pendlingsnod.
Kalla: VGR 2019.
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Figur 10d. Exempel pa tillgdnglighetskarta: Omraden fran vilka barn kan né& en skola inom 10 minuters cykelvég via

cykelbanor och vagar med skyltad hastighet under 50 km/h, Mélndals kommun. Kartan kompletteras med statistik over

antal och andel ungdomar 10-16 ar (i kommunen) som har trygg cykelvég till skolan.

Kalla: Gil Sola, Larsson, Vilhelmson 2015. Bakgrundskarta © Lantmateriet.
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Tillganglighetsindikatorer kan dven anvandas for analys och uppfoljning av férandringar i hallbar till-
ganglighet dver tid for olika grupper. Exemplet i figur 11 visar manniskors tillganglighet till bland annat
butiker, restauranger och foérskolor i Géteborgsregionen, och vilka férandringar som intraffat for lag- och
hoginkomsttagare, smabarnsforaldrar och aldre under en femtonarsperiod. Mattet pa hallbar tillganglighet
ar har satt till avstandet fran individens bostad till viss service och handel inom 500 meter och ett storre
utbud inom en kilometer, dvs. som &r inom rackhall till fots eller med cykel. Av hela befolkningen &r det
bara 10% som bor sa att ett stort utbud av affarer och restauranger kan nas inom en kilometer. Andelen
har inte fordndrats ndmnvart under den studerade perioden 1990-2014. Samtidigt ar det tydligt att
gruppen aldre (65+) har fatt en gradvis samre tillganglighet 6ver tid. Med tanke pa att denna grupp skulle
kunna dra stor nytta av att bo néra service jamfért med andra mer mobila grupper i samhéllet ar det viktigt
att fundera 6ver vad detta betyder for en hallbar planering av bostader, service och transporter i framtiden.
Pa detta satt kan tillganglighetsmatten knyta samman avstand och resor med sociala fragor kopplade till
en ojamn rumslig fordelning av forutsattningar for olika grupper. Analys av forandringar 6ver tid ar dock
komplexa da forandringar av tillgangligheten inte enbart beror forandringar i utbudet av servicepunkter i
ett omrade, utan ocksd hanger samman foéréndringar i befolkningssammansattning och transport-
mojligheter.

30%
25% ]
I‘v, Samtliga invanare
20% Hoginkomsttagare
Laginkomsttagare
T
g 15% Aldre
a
Smabarnsféraldrar
10%
5%
0% -
1990 1995 2000 2005 2010 2014

Ar

Figur 11. Andel av befolkningen i Goteborgs arbetsmarknadsregion som nar minst ett visst antal malpunkter for service
och handel (sdsom forskolor, affarer, restauranger) inom 500 resp. 1000 meter. Utveckling mellan 1990-2014 for olika
grupper.

Kalla: Elldér, Larsson, Gil Sola, Vilhelmson 2018.
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Att gora tillganglighetskartor

For att gora en analys av tillganglighet med ett rumsligt utfall som resultat kravs bade nagon typ av
transportdata och statistik, liksom en programvara for berdkning och visualisering av resultatet. Mer
specifikt kan foljande kravas:

»  Infrastrukturndtverk for biltrafik, cykel och gang beroende pa vad ska analyseras. Nationella
vagdatabasen (NVDB) erbjuder ett bilvagnat av hog kvalitet och finns tillgangligt for fri ned-
laddning via Trafikverket. Har finns aven cykelvagar, men i skrivande stund med olika detalj-
rikedom och kvalitet for olika kommuner. Gangvagar utover bil- och cykelvagar far man skapa
sjalv i de fall detta behovs. En bra och fri datakalla ar Open Streeetmap. Men dven kommunala
detaljkartor eller Lantmateriets officiella kartor kan anvandas som underlag.

= Kollektivtrafikens restider. Eftersom kollektivtrafiken inte fungerar enligt principen “snabbaste
végen” behovs information om restider. Detta finns tillgangligt fran Samtrafiken eller fran
regionala kollektivtrafikforetag sdsom Vasttrafik. Formatet som kallas GTFS &r en standard som
gor det mojligt att jamféra mellan olika lan. | dagsldget erbjuds all trafik enligt tidtabell, men
utveckling pagar for att ocksa kunna anvanda realtidsinformation.

»  [okalisering av start- och malpunkter. Utdver forutsattningarna for forflyttning behdvs kunskap
om var utgadngspunkten och malet for resan ar beldget. Datat utgors i de flesta fall av adresser,
administrativa omraden, eller ett ndt med rutor som tacker undersdkningsomradet. Det ar viktigt
att datat valjs med omsorg innan databasen byggs upp da det styr detaljeringsgrad och
geografisk uppldsning pa den information som ska analyseras och redovisas.

»  Vtterligare information om start- och malpunkter. Beroende pa vilken frdga som ska belysas kravs
forutom lokaliseringen ytterligare information om start- och malpunkternas kvalitéer. For detta
steg kravs att problemet ar tydligt identifierat i tillganglighetstermer. Till exempel: hur ménga
mellanstadieelever i kommunen kan nad en skola inom 10 minuter med cykel? For att svara pa
denna fraga kravs information om var just skolor med mellanstadium &r lokaliserade, liksom vilka
vagar som ar lampliga for cykling och var befolkningen i relevanta aldrar bor.

*  /ndividdata. Ofta behovs information om de individer som ska ta sig mellan olika platser. Det kan
vara dag- och nattbefolkning, liksom ytterligare information om alder, inkomst, kon. Liksom for
start- och malpunkter behover datat vara pa detaljerad niva for att resultat och analys ska kunna
goras med tillfredsstallande detaljeringsgrad. Lagesbestamda registerdata 6ver befolkningen fran
SCB erbjuder har en méjlighet.

= Ovrig information om barridrer. Eventuellt kan ytterligare information om barridrer behovas for
att gora en tillganglighetsanalys. Vilken information som krévs beror pa planeringsproblemet
samt behov och begransningar hos den grupp som star i fokus for analysen. Till exempel kan en
viktig barriar vara marklutning mellan start- och malpunkt eller vid en busshallplats, vilket ar en
viktig aspekt for aldre eller rullstolsburna. | exemplet trygga cykelvagar for skolbarn skulle det
kunna vara farliga korsningar.

»  Datorprogram for berdkning och visualisering. Nar all ingadende, geokodade information &r
samlad kravs en programvara som kan hantera koordinatinformation. De flesta avancerade GIS-
program (sasom ArcGlIS, Maplinfo eller den 6ppna programvaran QGIS) kan hantera denna data
och gora restidsberakningar i olika natverk for bil, cykel och gang. For kollektivtrafikdata i GFTS
format kravs speciella tilldagg. Ett alternativ ar den dppna programkoden OpenTripPlanner vilken
ar speciellt utvecklad for avancerad hantering av kollektivtrafikdata i GFTS format. Samtliga
programvaror har aven funktioner for kartillustration och -analys av den statistisk som blir
resultatet av en tillgdnglighetsanalys.

Det kravs saledes ett visst matt av erfarenhet for att hantera geografiska data om man sjalv ska genomféra

hela den process som beskrivs ovan. Men med stéd fran GlIS-avdelningen kan manga steg med data-
hantering forberedas och sjalva analysen sedan goras av en planerare utan GIS-kompetens.
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Viktiga aspekter att tanka pa i processen

Studier av anvandningen av programvaror for tillganglighetsanalys i praktisk planering visar att kartan
utgor en nyckelfunktion (Larsson, Elldér, Vilhelmson 2019; te Brommelstroet et al 2016). Komplexa fragor
och berdkningar kan visas pa ett tydligt satt. Tillganglighetskartor fungerar ocksa mycket bra som
plattform fér samverkan och diskussion och dess visuella kraft kan anvandas for att understdja samarbete
i planeringsprocessen. Men dven om tillgangen till 6ppna data med bra kvalitet idag ar god, sa ar en
begransning att stegen fram till en fardig karta (liksom siffror som beskriver tillgangligheten) ar beroende
av kunskap kring databearbetning och databasuppbyggnad. Detta &r ett hinder som bdr tas i beaktande
innan man investerar tid och resurser i tillganglighetsberdkningar.

Né&r val beslutet att arbeta med tillganglighetskartor ar taget ar det viktigt att ha ett antal potentiella
fallgropar i atanke i syfte att 6ka nyttan av analysen:

» Tillgdnglighetsfrdgor tenderar att i forsta hand handla om transportlésningar pd planerings-
problem. Det &r viktigt att inte falla i denna fdlla utan att istallet dra nytta av begreppets
integrativa kraft for att &ven belysa sociala frdgor, exempelvis jamforelse mellan olika
samhallsgruppers tillgdnglighet till viktiga vardagliga aktiviteter. Inte séllan kan ett nytt bostads-
omrade eller skola ha en betydligt mer utjamnande effekt pa tillgdnglighet &n en ny véag.

= En klurig fraga ar skillnaden mellan matt pa tillgéanglighet som en potential (det vill sdga teoretisk
mojlighet) att kunna na olika malpunkter & ena sidan, och manniskors verkliga beteende i form av
resmonster & andra sidan. For att inte riskera missforstand ar det viktigt att tydliggora vilken fraga
man dmnar besvara. En karta éver vilka omrdden som nar ndrmaste skola inom 10 minuter med
cykel visar pd mojligheten. Om man daremot vill veta hur barnen i verkligheten cyklar krévs andra
data och analysmetoder.

= Att arbeta med tillgédnglighetsanalys kréver, som framgar ovan, ett visst matt av kunskap kring
datahantering och GIS. Alla inblandade i samhéllsplaneringsfragor i en kommun kan inte
forvantas ha denna kompetens. Darfor ar det viktigt att redan i ett tidigt skede identifiera olika
anvandares behov och anpassa verktyg och metoder efter detta.

= Lika mycket som kartorna kan locka fram samarbete och nya idéer sd finns ett stort behov av
enkel tillgang till data och statistik for egna analyser i det vardagliga arbetet. Nagonstans i
kommunen finns ofta den information som efterfrdgas, men det &r i manga fall oklart fér den
enskilda planeraren, som icke-expert pa GIS och statistik, hur man kan komma at denna. Att
investera i avancerade digitala databaser och verktyg kan visa sig vara av begrénsad nytta om de
som dagligen arbetar med samhallsplanering inte kan gora analyser eller fa tillgang till resultat pa
ett enkelt satt.

Avslutningsvis vill vi rikta blicken mot en allman slutsats av tillganglighetsanalys och -kartor. Det &r
svarigheten och samtidigt behovet av att tydligt koppla politiska mal till indikatorer, matt och kartor. Nar
planeringsfrdgorna blir mer konkreta ar det viktigt att ta ett steg tillbaka och identifiera (politiska) mal som
ligger bakom de aktuella fragorna. Ett pa sa vis genomténkt angreppsatt stodjer en transparent process
dar olika aktorer — inklusive den politiska nivdn — tydligt kan tolka och férhalla sig till karta och analys. Ett
exempel pa denna princip visas i tabell 2 nedan, med tillhorande karta och statistik i figur 10d ovan.
Exemplet lyfter fram malet att barn ska klara sitt vardagsliv utan att behova koras i bil av en vuxen.

Tabell 2. Exempel pa mal, indikator och matt avseende barns och ungdomars hallbara tillganglighet till omgivningen.
Tillhérande karta visas i Figur 10d.

Mal Indikator Matt

Barn ska klara sitt vardagsliv. Kunna na skola inom Andel av alla barn i Mélndal som har 10 minuters
utan att behova koéras i bilav  cykelavstand. cykelvag till skolan (som inte gar léngs vag med
en vuxen. hastighet 50 km/h eller hogre). Barn 10-16 ar.
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Tydliga indikatorer pa var och for vilka grupper som forbattringar faktiskt sker ar aven centrala for det
langsiktiga arbetet med hallbar tillganglighet, och har ar kartor till stor hjalp. Kartor kan visualisera var
olika planeringsinsatser bor goras (till exempel inférande av en ny, trygg cykelvag i narheten av en skola),
och samtidigt anvdndas som underlag fér uppféljning av effekternas spridning i tid och rum.

LANKTIPS - Tillganglighetsverktyg

snamuts.com SNAMUTS. Verktyget utvecklades inom ramen for ett Australiensikt
forskningsprojekt for att analysera och jamféra tillganglighet med
kollektivtrafik. Har kan resultat fran nastan 30 olika stader jamforas. Idag
ar Goteborg den enda svenska staden, men sidan uppdateras
kontinuerligt.

pedcatch.com Pedestrian Catch. Verktyg utvecklat av University of Melbourne for att
berakna hur langt man kan komma till fots inom olika tidsintervall baserat
pa gatunatet. Fungerar globalt. Enkelt att exportera fardiga tidsomland till
GIS-program for vidare analys.

www.walkscore.com Walkscore. En kommersiellt utvecklad tjanst dér man gratis kan soka pa
tillgangligheten till utbud av olika tjanster fran en adress baserat pa
gangtid. Ger ett internationellt jamforbart index.

urbanaccessibility.com Chicago Urban Accessibility Explorer. Verktyg for att analysera och
visualisera tillganglighet for ett stort antal olika variabler i Greater
Chicago. Ett bra exempel pa ett enkelt och effektivt anvandargranssnitt.

tillvaxtverket.se Pipos. Verktyg utvecklat av Tillvaxtverket for att analysera tillganglighet
till social service.

LASTIPS

Elldér E, Larsson A, Gil Sola A, Vilhelmson B, 2018. Proximity changes to what and for whom?
Investigating sustainable accessibility change in the Gothenburg city region 1990-2014. /nternational
Journal of Sustainable Transportation 12: 271-285.

Geurs KT, Ritsema van Eck JR, 2001. Accessibility measures: review and applications. Bilthoven: Nether-
lands National Institute of Public Health and the Environment. RIVM report 408505 006.

te Brommelstroet M, Curtis C, Larsson A, Milakis, D, 2016. Strengths and weaknesses of accessibility
instruments in planning practice: technological rules based on experiential workshops. European
Planning Studies 24(6): 1175-1196.

Trivector Traffic, 2014. Normativt index for mer hallbar tillgdnglighet i Malmé. 2013:96, bestalld av
Malmo stad, Gatukontoret.
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3. Synvandor for hallbar
tillganglighet

Detta kapitel summerar och blickar framat. En framgangsrik
planering for hallbar tillganglighet och mobilitet forutsatter syn-
vandor. En handlar om vikten av att tanka till kring var aktiviteter av
varde for invanarna lokaliseras i staden och regionen. Vi lyfter fram
betydelsen av medvetna lokaliseringsstrategier som viktig vag att ga
vidare. Vi understryker vidare tillganglighetsbegreppets samlande
betydelse och behovet av att sldppa in fler sektorer an de som
traditionellt ansvarar for tillganglighetsfragor, samt att ge dessa en
viktig roll i planeringsprocessen. Det kraver i sin tur att spanningar
som uppkommer mellan tolkningar, varderingar och i malkonflikter
uppmarksammas och hanteras konstruktivt.

3.1 Attlokalisera for hallbar tillganglighet

Att planera for den hallbara staden innebér en synvanda. Kort och férenklat galler det en 6vergang fran ett
transportorienterat till ett lokaliseringsorienterat synsétt (Banister 2008). En 6kad betoning pa geografisk
narhet — genom fortatning, blandning, nabarhet till fots, med cykel och kollektivt — forutsatter en
medveten stravan att lokalisera verksamheter pa "ratt” plats i férhallande till var manniskor bor och vistas i
sin vardag. Lokaliseringsfrdgor i sin tur handlar om makten 6ver marken, byggandet och verksamheters
innehall och kvalitet. Det ror & ena sidan vad som ar marknadsmassigt mojligt och énskvart, och vad som
ar onskat och paverkbart genom politik, planering och férhandling. Det &r ett omfattande problem-
komplex. Inom ramen fér projektet avgransade vi fragan till att diskutera nagra principiella vagar for att
astadkomma o6kad narhet genom fysisk planering. Vi sammanfattar har, som underlag for reflektion och
analys, nagra av de lokaliseringsstrategier som framkommit i projektet i dialog med planerna.

Samlokalisering av flera aktiviteter pa en plats. Principen avser nar flera aktiviteter lokaliseras nara
varandra, till exempel for att nd manga kunder/klienter samtidigt. Ofta avses nar flera av varandra
funktionellt oberoende verksamheter lokaliseras pa en plats, till exempel kép- och servicecentra. Men
syftet kan dven vara att skapa samordningsvinster, som néar en atervinningsstation etableras i omedelbar
anslutning till en storre livsmedelsbutik, vilket mojliggor effektivare resor nar varor och material fraktas i
bada fardriktningar. Ett annat exempel ar sekventiell samlokalisering, till exempel forskola, skola och
fritidsgard lokaliseras i anslutning till varandra. Det underlattar foraldrars hdamtning och ldmning av barn
och mojliggor att lokaler kan samutnyttjas och anvandas av den verksamhet som har mest behov vid en
given tidpunkt.
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Tidsmassigt separerade aktiviteter i en lokalisering. Principen avser nar olika aktiviteter utnyttjar
samma lokal men vid olika tider under dygnet eller i veckan. Exempel &r nédr en skolas gymnastiksal
anvands i olika syften: dagtid av skolbarn och 6vriga tider av aldre motionarer eller idrottsféreningar.
Losningen kraver att det finns en samlad bokningsfunktion. Det kréver dven eftertanke nar nya lokaler
planeras och byggs sa att de flexibelt kan anpassas till flera syften och olika gruppers behov.

Flexibel lokalisering av aktiviteter. Principen galler mobila aktiviteter utan fast lokalisering och som
flyttar mellan olika platser under olika tider. Syftet ar att komma nara manga anvandare dar de bor och
vistas, till exempel bokbussen, glassbilen, pop-up food trucks eller avfallscontainern som tillfalligt hyrs av
en bostadsrattsforening.

Lokalisering av aktiviteter i nidra anslutning till bostad (eller arbete). Principen avser aktiviteter och
service som gors atkomlig omedelbart utanfér dorren, exempelvis fastighetsnara insamling av retursopor,
nara bilpoolsparkering och hyr/lanecyklar vid arbetsplatsen.

Virtuell lokalisering av aktiviteter. Avser nar service via natet nyttjas eller bestalls frdn bostaden, eller
dér individen befinner sig for tillfallet, helt oberoende av geografiskt avstand. Det avser till exempel att
handla livsmedel pé Internet som sedan fraktas till hemmet, utféra drenden pa Internetbanken, l&n av e-
bocker pa biblioteket, kop av streamade filmer och musik, eller att traffa en lakare via videosamtal.

De lokaliseringsstrategier som diskuteras hédr kan ses som exempel, och &r vare sig uttdmmande eller
omsesidigt uteslutande. Till exempel ar lokaliseringen av knutpunkter i kollektivtrafiken, cykeluthyrning,
infartsparkeringar och terminaler fér utlamning av paket (e-handel) ocksd viktiga i sammanhanget. Vilken
lokaliseringsprincip som ar mest lamplig skiftar beroende pa aspekter sdsom geografisk kontext (till
exempel bebyggelsetathet, utbyggd infrastruktur), typ av verksamhet eller service som avses (till exempel
livsmedelsforsaljning, vard), liksom vilken malgrupp som avses och deras behov och restriktioner (till
exempel begrénsad rorlighet, tidsbrist, kunskap om IKT) — eller kort sagt med hansyn “till vad, fér vem och
med vilka medel” den hallbara tillgangligheten ska skapas.

3.2 Att hantera konflikter i tolkningar, varderingar
och mal

| denna rapport har vi diskuterat hur visionen om en héllbar urban tillgdnglighet tolkas av olika aktorer i
samhallsplaneringen. Vi har redovisat konkreta metoder som kan anvdndas for att ndrmare undersdka,
precisera och implementera mal om att medborgarna ska kunna na aktiviteter viktiga i sin vardag pa
miljovanliga satt, till fots, med cykel eller kollektivt. Fragor om narhet, fortatad lokalisering, levande
stadsdelar och minskat bilberoende blir d& dominerande. Standigt 6kade transporter som l6sning pa
tillgénglighetsproblem far sta tillbaka. Férverkligandet av en gemensam malbild om hallbar tillganglighet
handlar darfor ocksd om att hantera de spanningar mellan olika tolkningar, varderingar och malkonflikter
som uppkommer under planeringens gang. | vara studier framskymtar nagra sadana kritiska spanningsfalt
att lagga marke till (exemplifierade med citat i marginalen):
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Olika forstaelser i den planerande organisationen. Den process som
krévs for att ta fram en konkretare malbild avseende den hallbara
tillgangligheten nads genom sektorsovergripande dialog och samverkan.
De flesta forvaltningar arbetar med tillganglighetsfragor men gor det
utifran skilda utgangspunkter. Forvaltningar som hanterar befolkningens
tillgénglighet till skolor, halsa, vard och omsorg, park och natur, fritids-
aktiviteter, trafik, infrastruktur, miljo och energi, med mera, bér da
samarbeta, samordna och kompromissa. En spanning som uppstar &r
mellan olika professionella forstdelser av begreppet narhet — inte minst
vad som ska finnas nara, for vem och vilken geografisk niva som ska
fokuseras vid implementeringen av hallbar tillganglighet. Vi urskiljer tre
grundlaggande forstaelser, se tabell 3.

En ofta etablerad forstaelse av geografisk narhet fokuserar pa lokalisering-
en av verksamheter i forhallande till monster av bostadsbebyggelse och
forflyttningsstrak, sett i ett 6vergripande kommunperspektiv. Detta ar en
expertforstaelse ofta forankrad i gangse transport- och dversiktsplanering.
En andra forstidelse utgér ifrdn grannskap och invanarnas vardagliga
sociala sammanhang, med en stravan att skapa fungerande och attraktiva
stadsdelar dar invanarna trivs och verkar. En tredje forstaelse betonar
tillganglighetens betydelse vid utformningen av manniskors bostéader,
lokaler och absoluta narmiljo, inte minst viktigt for att reducera funktions-
hinder och tillgangliggdra samhallet i stort.

Tabell 3. Planerares forstaelse av nérhetsbegreppet.

Karnaspekter  Etablerad forstaelse Grannskapsforstaelse
Centrala Nérhet ses som viktigt for ett Fokus pa nara relationer inom
kdnnetecken fungerande vardagsliv, fokus stadsdelar, tillgangliga
pa lokalisering av destinationer  motesplaster néra
och aktiviteter i forhallande till  medborgarna, betydelsen av
transportstrak gang och cykling
/ fokus Inkluderande urbana strukturer  Individen och bostadsomradet
som understodjer ett hallbart
vardagsliv
Typiska Oversiktsplanerare, trafik- och Planerare inom socialtjanst,
representanter  infrastrukturplanerare, halsovard, aldreomsorg, park
fastighetskontor och natur
Sociala Social och rumslig férdelning Social interaktion i stadsdelar,
aspekter viktig utifran ett 6vergripande lokalt deltagande, hélsa och
vélfardsperspektiv livskvalitet
Skalniva Regional niva Lokal niva (grannskap)

Kalla: Gil Sol4, Vilhelmson 2019.

Olika grupper, verksamheter och fardsitt — olika férutsdttningar.
Overlag kan det finnas malkonflikter pd grund av skillnader { olika
gruppers forutsattningar, 6nskemal och behov. Det kan till exempel handla
om vilka verksamheter som manniskor i olika livsfaser behdver ha i sin
narhet, speciellt om de kraver mycket yta sdsom forskolor och éldre-
boenden. Det kan handla om hur fértatning av staders centrala delar kan
exkludera ekonomiskt svaga grupper da nya, dyrare bostader kan leda till
gentrifiering. Tathet, blandning och hallbar tillganglighet blir da kvalitéer
forbehallna ekonomiskt starka grupper.
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... Alla jobbar utifran ndmndernas och
styrelsernas inriktningar, men det finns
ingen gemensam malbild. Den gemen-
samma malbilden maste man ha om
man ska kraftsamla for att fa saker och
ting att hdnda snabbare ... alla vill vé,
men de samlas inte.

Narmiljéforstaelse

Barridrer i narmiljon avgorande
for individens tillganglighet till
omgivningen i stort

Individens framkomlighet i
narmiljén (inom och utanfor
hemmet)

Planerare inom socialtjanst,
hélsovard, dldreomsorg

Samhallsdeltagande pa alla
nivaer

Narmsta fysiska omgivning

... det som planeras fér och det som
byggs nytt ar dyrt, generellt. De
forttningar vi gor nu, det blir en viss
kategori av manniskor som har
mdjlighet att bosatta sig dir. Men det
ar en fraga om hur man planerar med
det befintliga, det som faktiskt ar
majligt for fler att bo i ... Hur man
bevarar det, som har en annan
standard.




Ett annat exempel pa spanning géller konkurrensen i lokalisering av
verksamheter, nar fortdtning av bostader och kontor genom hard exploa-
tering kan trénga bort verksamheter som &r viktiga i vardagen sdasom
skolor och kommersiell service. | férldngningen leder det paradoxalt nog
till minskad narhet och langre resor.

Andra exempel pa konflikter handlar om avvagningen mellan olika
trafikslag och att prioritera forflyttningar till fots, cykel och kollektivt. Har
kan finnas motstridiga politiska mal och en otydlighet i viljan att aktivt
paverka bilens roll och forutsattningar i den urbana miljon. Dubbla
budskap sénds om att invanarna ska klara vardagslivet utan bil, samtidigt
som fa aktiva atgarder gors for att dampa bilanvéandningens kortsiktiga
attraktivitet och framkomlighet — och ddrmed dess fortsatt utglesande
inverkan pa stadsstrukturen.

Narhet, funktion och kvalitet. Narhet till olika malpunkter ar centralt for
hallbar tillgdnglighet. Samtidigt ar malpunktens funktion och kvalitet
betydelsefull fér att ndrheten verkligen ska utnyttjas av manga. Ar till
exempel det nara utbudet av livsmedelsbutiker eller skolor attraktivare
jamfort med kvalitén pd utbud som ligger langre bort? | planeringen ar det
viktigt att beakta att allt som ar néra inte nédvandigtvis ar tillrackligt bra
for att tillgodose invadnarnas oOnskemdl. P& samma satt kan lokalt
framgangsrika fortatningar av utbud av service, restauranger och kultur
leda till att en stadsdels regionala attraktionskraft ocksd 6kar med 6kande
regionala transporter som foljd. Malkonflikten antyder att en framgangsrik
hallbar fortatning ocksd ar en frdga om samtidiga atgarder inom
transportsystemen och en hallbar mobilitet.

Det ar givet att manga malkonflikter och avvagningar i den hallbara
samhéllsplaneringen ytterst ror fragor om varderingar, makt och politik.
De stracker sig bortom planerarnas uppdrag, metoder och rackvidd. Den
hallbara tillgéngligheten som mal och medel handlar om den vardegrund
som avgor vilka narhetsmal som é&r viktiga, vilka forflyttningsmedel som
ska prioriteras, samt vilka kriterier som véger tungt i avvagningen mellan
olika gruppers behov.
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Tillgdnglighet — dvs. att latt kunna na olika platser i staden och regionen — ar
centralt i méanniskors vardag. Det ar ocksa ett viktigt politiskt mal nationellt,
regionalt och lokalt. Samtidigt blir etablerade synsatt och metoder for att oka
manniskors tillganglighet till omgivningen alltmer problematiska och
konfliktfyllda. Historiskt baseras de pa okade transporter, vilket har bidragit till
stadsutglesning, standigt 6kade behov av ny infrastruktur och tilltagande
beroenden av fossila branslen. Detta har i sin tur fort med sig konsekvenser for
miljo, halsa, segregering och trangsel. Idag formulerar istallet kommuner och
regioner allt tydligare visioner och mal om tillganglighet i termer av narhet,
tathet, funktionsblandning och hallbara fardsatt. Fragan ar hur vi gar fran vision
till forverkligande.

| denna rapport utvecklar vi begreppet hallbar tillgdnglighet och gor det
anvandbart i den urbana och regionala planeringen. Utgadngspunkten har varit
att det behdvs nya metoder och verktyg for att definiera, analysera, utvardera
och kommunicera vad som ar en miljomassigt och socialt hallbar god
tillganglighet. Rapporten ar en praktikerorienterad slutrapport fran forsknings-
projektet “Mot en hallbar urban och regional tillganglighet”.

Forfattarna ar forskare verksamma vid Avdelningen for kulturgeografi,
Handelshdgskolan vid Goteborgs universitet.





